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Magyar tengeijog.
T i s z t e l t  A k a d é m i a !
A »magyar tengerjog«-ról szóló jelen értekezésein — 
melynek kapcsán ismételve köszönetét mondok a t. Akadé­
miának a megválasztatásomban nyilvánuló megtiszteltetésért
— oly tárgyra vonatkozik, melyről minden közelebbi kuta­
tás nélkül is merem állítani, hogy a t. Akadémiának oly 
gazdag és változatos munkálatai között még nem fordul 
elő.1) Természetes következménye ez annak, hogy eddigelé a 
magyar jogtudomány általában nem ismert magyar tenger­
jogot, mint a nemzeti jog oly sarját, melylyel tudományosan 
foglalkozni lehetne és kellene; sőt bizonyára sok ember 
ajkán lesz a kérdés, vájjon magyar tengerjog valóban léte­
zik-e? A  midőn tehát ezen a téren néminemű úttörői sze­
repre vállalkozom, a mire a képesítést különösen a magyar 
kormány megbízásából a tengerjog terén teljesített codifi- 
catórius működésem által szereztem, mindenekelőtt azt kell 
kimutatnom, hogy valamint nem puszta képzelet, hogy van 
magyar tengerpart és magyar tengeri hajózás: azonképen 
a magyar tengerjog is valóság, nem csupán fictió.
Igaz azonban, hogy ez a magyar tengerjog hosszú 
ideig s nagyrészt még mai napság is csak annyiban magyar, 
a mennyiben a magyar tengeri kereskedelemre alkalmazta- 
tik. De hogy olyan értelemben is magyar olna, hogy a 
magyar törvényhozás terméke lenne: arról csak a legújabb 
időben lehet beszélni. Oly magyar tengerjogra pedig, mely 
a tulajdonképeni magyar nemzet sajátos gondol! ozásának 
bélyegét viselné magán, annak folytán, hogy a magyar ten­
gerparti lakosság olasz és horvát, gondolni sem szabad.
') F elejthet len emlékű Wenzel G usztáv  1847. aug. 26-án rokon 
tárgyró l ta r to tta  szintén székfoglaló ját: Magyarország tengeri viszo­
nya i története czím alatt, de ez a tengerjogról csak egészen melléke­
sen emlékezik meg. L. Magy. Akadémiai Értesítő  1847-ről. K iadta 
Toldy Ferenoz. 257. s k. laj).
M, T . AK. ÉRTEK. A t Ar S .-T U I). KÖK. X t. K. 8 .  8Z. 1 *
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I.
Századokon keresztül egyáltalában nem találunk a 
jelenlegi magyar tengermelléken oly jogforrást, mely vala­
mennyire hazai talajon fakadt, vagy bárcsak az osztrák 
kormánytól származott volna. Csak a dalmát városokban 
készültek némely helyhatósági szabályok már a X IY . szá­
zad kezdete óta. így nevezetesen: Zárábán,1) Spalatóbán,2) 
Raguzáhíxw?) Cattaróbán,4) valamint Lesina,5) Curzola6) 
és Melida7) szigetein. De ezek sem voltak eredetiek, hanem 
velenczei minták szerint alkottattak, a mint hogy Dalmáczia 
művelődése és közigazgatása általában a velenczeiek befo­
lyása alatt fejlődött még azon részeiben is, melyek közvet­
lenül Yelencze uralma alatt nem állottak. Ha ennélfogva 
a magyar tengerparton valamely jogvita eldöntése vált szük­
ségessé, a mi annak csekély kereskedelmi forgalma mellett 
bizonyára ritka eset volt: nem maradt más hátra, mint 
vagy a hatalmas szomszéd: Velencze jogát, vagy pedig azokat 
a jogszabályokat alkalmazni, melyek a földközi tengeren 
általában követtettek.8) így nevezetesen azt a híres joggyüj- 
teményt, mely a Consulado dél maré elnevezés alatt való­
színűleg a X IV . század második felében (1370 körül) Bar- 
cellonábskn szerkesztetett s csakhamar az egész földközi 
tengeren uralkodóvá vált, sőt az atlanti és északi tenger 
partjain is figyelembe vétetett.9)
*) L. ezeket Parclessus Collection de lois m aritim es antérieures 
au 18. siécle. VI. köt. 605.—622. lap.
s) L. ezeket H anel M onumenta historica-juridica Slavorum 
meridionalium. Zágráb, 1878. I. köt. 2. rész.
s) L. Monumenta Ragusiana. L ibri reformationum . 2 kötet. 
Zágráb, 1879., 1882.
4) Pardessus id. m. Y. 96—98. 1.
5) Pardessus VI.- 622. s. k. 1.
•) Pardessus v . * k. 1., HnMel I. köt. 1. rész.
’) L. Wenzel G. Archív iu r •''•4erreichis<,he Oeschiohtsmiellen 
III. köt. 10. s k. 1.
’) V. ö. Pardessus id. mi V. kőt. 18. la p ; Wagner Handlmcli 
dós Seerei-I'.tí;. I •••• .4*4. 8<>. lap.
•) L. ennek s/.öx oarét- én kslctklzcsi tö rténetét Pardessus id. m.
II. köt. 1. s k. 1.
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Az első lépések arra, hogy a magyar és egyúttal osz­
trák tengeri kereskedelem viszonyai államhatalmilag rendez- 
tessenek, I I I .  Károly király alatt tétettek. Különösen meg­
említendő az 1717. évi június 2-kán kelt nyiltparancs, mely 
az adriai tengeren a forgalom szabadságát mondja ki s a 
tengeri kereskedelemmel foglalkozó alattvalóknak hathatós 
támogatást, rendezett és gyors igazságszolgáltatást igért.1) 
Még nagyobb fontossággal birt a Törökországgal 1718-ban 
kötött s a szabad hajózást és a kalózok elleni védelmet 
biztosító passarovitz-i béke folytán 1719. évi márczius 18-án 
kibocsátott nyiltparancs, mely a kereskedelem szabadságát 
és előmozdítását még jobban részletezi, Fiume és Trieszt 
városát szabad kikötőnek nyilvánítja s mindkét helyen kincs­
tári raktárak és előlegezési bank felállítását igéri, a keres­
kedők részére külön váltóbiróság és gyors eljárás behoza­
talát rendeli, a partvetési jogot eltörli vagyis a hajótörés­
ből származó dolgok elsajátítását megtiltja stb.2) Az idézett 
és más rendeletek azonban, melyek különben sem lettek 
minden részükben foganatosítva, teljesen háttérbe szorít- 
tattak Mária Terézia királynő gondoskodása által, a ki 
alatt a tengerészeti ügyek ellátása először nyert rendszeres 
alakot és valódi állami jelleget s a ki számos egyéb intéz­
kedés mellett megalkotta azt a mondhatni epochális jelen­
tőségű tengerészrendtartást, mely Editto pólitico di naviga- 
zione mercantile czím alatt 1774. évi ápril hó 25-kén kibo­
csátva, csekély módosításokkal tengerjogunknak még ma is 
érvényben álló alapja. E  rendelet egész kis törvénykönyv, 
mely 7 fejezetben (articoli) és mindegyikben külön számí­
tott összesen 189 szakaszban (§§.) a tengerészeti hatóságokat 
és a tengerész-személyzet jogait és kötelességeit oly részle­
tességgel és korához képest oly kitünően szabályozza, hogy 
több tekintetben még az oly híres 1681. évi franczia Ordon- 
nance de la marine-nal is vetekedik.
') L. e nyiltparancs szövegét Bechcr Dió österreiohiBolie Seu- 
venvaltung. Triest, 1S75. oz. munka 43. lapján.
“) h. szintén Bechernél id. m. 45. s k. 1.
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II.
Bármily jeles alkotás volt is azonban az Editto politico 
az akkori viszonyok között, a gyorsan fejlődő tengeri for­
galom igényei azt idővel mégis meghaladták. E  mellett távol 
állt attól, hogy az összes tengerjogi viszonyokat szabályozza, 
sőt ezeknek igen nagyrésze általa nem is érintetett. Ez áll 
különösen a magánjogi viszonyokról, melyek közül az Editto 
politico voltaképen csak a hajószemélyzet szolgálati viszo­
nyait szabályozta: míg ellenben a tengeri magánjog alkat­
részeit képező egyéb viszonyokról: a hajótiüajdoni és zálog­
jogi viszonyokról, az árú- és személyfuvarozásról, a hajóköl- 
csönről, a hajókárról, a hajóösszeütközésről, a tengeri biztosí­
tásról stb. semmi vagy csak egészen mellékes intézkedéseket 
tartalmaz. Természetes dolog ennélfogva, hogy az Editto 
'politico már kezdettől fogva lényeges kiegészítésre szorult, 
a  melyre részben a már említett Consulado dél maré, részben 
az egyetemes jellegű európai tengerjogJ) alkatrészét képező 
ujabb jogforrások, köztük a szintén már idézett 1681. évi 
franczia Ordonnance de la marine két hirneves kommentárjá­
val Valin-től és Emérigon-tól2) ; részben pedig szokások szol­
gáltak. Később e kiegészítő jogforrások, sőt maga az Editto 
politico helyébe egy más nevezetes, az előbbieknél még egyete­
*) V. ö. erre nézve különösen Wagner id. m. 84., 45. s k. 1. 
Érdekes, hogy Angliában  m a is kétféle tengerjog v a n : az A dm ira lty  
Court álta l k iszolgáltato tt ú. n. generál m aritim e laiv o f England, 
mely a koronként hozott belföldi törvényeken (statute lan:) kívül a 
róm ai jog, a nevezetesebb közép- és ú jkori jogforrások és irodalm i 
művek alapján épült fel — és a többi bíróságok által k iszolgáltatott 
ú. n. common lám, mely a nemzeti jogfelfogás kifejezője. Hogy a két 
rendbeli jog és bíróságok között nem hiányoztak súrlódások és ösz- 
szeütlcözések, körülbelül úgy m int Rómában a jn s  civile és ju s  gen- 
tinm  között, könnyen el lehet képzelni. V. ö. P ritchard  D igest of 
A dm iralty and M aritime Law. 8. kiadás. London, 1887. X. köt. Pre- 
faee X II—X III. lap.
2) Valin  Nouveau eommentaire sur 1’ Ordonnanoe de la m arine 
du mois d ’ Aoűt, 1681. 2 kötet, először la Roohelle 1760. Ém érigon  
T raité des A ssurances et des contrats & la grosse. íi kötet. Marseille, 
1788. — Egyetemes jelentőségükről 1. W agner id. m. 49., 50. lap.
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mesebb jelentőségre emelkedett jogforrás lépett: az 1807-ben 
alkotott franczia Code de commerce, illetve ennek II . könyve, 
a mely épen a tengeri kereskedelmet szabályozza. I. Napoleon 
e törvénykönyvet olasz szövegben: »Codice di commercio di 
terra e di maré pél regno d’ Italia« czim alatt már 1808. 
évi július 17-én hozta be az általa 1805-ben alakított olasz 
királyságban,1) melyhez nemcsak Velencze, hanem Déltirol, 
Dalmáczia és Isztria is tartozott. Később pedig az 1811. 
évi ápril 15-kén kelt rendelettel kiterjeszté az általa 1809-ben 
alapított illyriai királyságra,2) melyhez a mostani egész 
osztrák és magyar tengerpartot csatolta. A franczia uralom 
nemsokára véget ért ugyan; mindazonáltal a franczia tö r­
vény hatályban létének rövid ideje alatt is annyira meggyö­
kerezett, hogy az mai napig is érvényben maradt. Az 1819. 
évi november 2-án kelt udvari rendelet kifejezetten megerő- 
síté annak érvényét Dalmácziára nézve.3) Hasonlóképen elis­
merte azt az 1819. évi január 20-án kelt udvari haditanácsi 
leirat a horvát tengerpartra nézve az által, hogy a zenggi 
kereskedelmi és váltótörvényszéket az addig fennálló törvé­
nyek szerinti eljárásra utasította.4) Ezzel szemben ugyan a 
magyar és osztrák tengerpart legfontosabb részében, t. i. 
a fiumei és trieszti kerületben a franczia foglalás előtti 
törvények az 1814. évi szeptember 20-kán és 1816. évi május 
4-kén kelt udvari rendeletekkel egyszerűen visszaállíttattak.5) 
De ennek daczára a Code de commerce tengerjogi része mint 
kisegítő jogforrás itt sem lépett hatályon kívül, hanem az 
Editto politico mellett épűgy alkalmaztatott tovább, mint az 
említett többi részekben. Hogy minő jogalapon ? Eleinte min­
den jogalap nélkül, pusztán azon okból, mert már alkalmaz­
ták és szükség volt reá s észszerűtlen visszaesés lett volna, 
ha az Editto politico kiegészítésére ismét a régibb már fele-
') Tényleg hatályba lépett 1808. szeptem ber 1-én. V. ö. Biodig 
A rchív fiir deutsches W echselrecht, Y. köt. (1857.) 210. lap.
a) Tényleg hatályba lépett 1812. január 1-én. V. ö. D esjardins 
Introduction historique íi 1’ étude du dro it cominereial maritime. Paris, 
1890. 459. lap.
3) V. ö. Biodig id. h. 60. jegyzet.
4) X;. az alább em líte tt Raccoltci II. köt. 899. lap.
s) Íj. Biodig  id. h.
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dékenységbe ment jogforrásokat használták volna. Idővel 
pedig a Code de commerce alkalmazása annyira szokássá vált, 
hogy azt valósággal szokásjogilag recipiáltnak lehetett tekin­
teni. Tényleg ezen jogalap az, a melyre annak érvényben 
léte a magyar és osztrák tengerpart utóbb említett részében 
úgy a tengerészeti hatóságok mint a bíróságok J) részéről ala- 
píttatik s melynek alapján mint kötelező jogforrás a trieszti 
és fiumei tengerészeti hatóságok által olasz és német nyelven 
4 kötetben kiadott hivatalos tengerjogi gyűjteménybe: Rac- 
colta délle leggi ed ordinanze concernenti il servizio marit-, 
timo e portuale. Trieste 1883— 1886 is felvétetett.
I II .
A tengeri ügyekben itélő bíróságok tehát, nevezetesen 
a fiumei törvényszék és feljebbvitel folytán a budapesti kir. 
ítélőtábla és a m. k. Curia, még mai napság is egészen 
idegen, franczia jog alapján ítélnek. A magyar törvényhozás 
általában csak az 1839/40. évi országgyűlésen foglalkozott 
először tengerjoggal, de ekkor is csak annyiban, a mennyiben 
az 1840. évi XV. t.-cz. (a régi váltótörvény) II . r. 26. §-a 
kimondja, hogy a fiumei váltótörvényszék illetőségéhez »a 
tengeri hajózásból eredő perék« is tartoznak s hogy »ezeki)él 
azon közönséges szabálytól, hogy a felpereseknek az alperes 
törvényhatóságát kell követni, azon kivétel uralkodik, hogy 
az alperes, ha állása vagy lakhelye tekintetéből a fiumei 
váltótörvényszékhez nem tartoznék is, Ítéletét ennél kapja 
meg.« Hogy azonban a fiumei váltótörvényszék s hasonló­
képen az 1844. évi V I. t.-cz. 10. §-a által a magyar tenger- 
melléki kormány kebelében szervezett váltófeltörvényszék
*) Y. ö. m. k. Curia 5895/80., 3692/84., 7903/88. sz. határoza­
ta it, az előbbi k e ttő t Zarevivh  közleményében a Kereskedelmi jog és 
ism eretek tá ra  I. kötetében 11. s k. 1., az utóbbit D öntvénytár új. f. 
20. köt. 161. lap. — A usztriára  nézve 1. Raccolta  II . köt. 899. lap. ős 
Feichtinger D iritto  maritim o, 2. kiadásban Fiume 1894-ben m egjelent 
m unkáját 6. s le. lap.
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minő anyagi jog szerint itél a tengeri ügyekben? arról 
semmi intézkedés nem történt.
Az alkotmány visszaállítása óta a tengerjog is már 
sűrűbben fordul elő úgy a Törvénytárban, mint a Eendeletek 
Tárában. Első sorban szükségessé vált az Ausztriához való 
viszonyt a tengeri ügyekre vonatkozólag szabályozni, a mi 
az 1867. évi X V I. t.-cz.-be foglalt vám- és kereskedelmi 
szövetségben történt. Ennek VI. czikke kimondja többi közt, 
liogy »mindazon ügyeket illetőleg, melyek a tengeri hajózásra 
és egészségügyre vonatkoznak, eggforma törvényes rendsza­
bályok fognak a két fél között egyetértőleg megállapíttatni, 
addig pedig a jelenlegi szabályok maradnak érvényben;« 
s hogy »mind a két államterület tengerpartjain és mindkét 
fél kereskedelmi tengerészeténél egyforma tengeri magánjog 
fog alkalmaztatni*. Hasonlag kimondja az 1878-ban meg­
újított s az ez évi X X . t.-czikkben foglalt vám- és keres­
kedelmi szövetség VI. czikke, hogy »a kikötőügyi és a 
tengeri egészségügyi közigazgatás a tengeri hajózás űzésére 
és a tengeri egészségügyre vonatkozólag, mindkét állam 
területén a két fél kormányai által egyenlő szabályolc szerint 
és általában lehetöleq összhangzatosan fog intéztetni«; 
továbbá, hogy »mindkét fél tengerpartjain és kereskedelmi 
tengerészeiénél egyforma tengeri magánjog fog alkalmaztatni 
és annak korszerű átalakítása minél előbb fog eszközöltetni«,
— mely utóbbi kijelentéseket az 1887. évi X X IV . t.-czikkbe 
foglalt jelenleg fennálló vám- és kereskedelmi szövetség 
érintetlenül hagyott.
Kitetszik ebből, hogy a tengerjog nem képez ugyan 
tulajdonképeni közös ügyet Ausztriával oly értelemben, mint 
a hadügy és haditengerészet vagy a külügy; de azért mégis 
közös annyiban, a mennyiben csak közös egyetértéssel és 
összhangzatosan állapítható meg. Ennek folytán önálló 
nemzeti fejlődés a tengerjog terén eleve ki van zárva; sőt 
eddigelé Magyarország még a paritás elvének megfelelő 
módon sem tudott érvényesülni, hanem teljesen Ausztria 
uszályhordozója volt, nemcsak ennek nagyobb tengeri hely­
zete következtében, hanem főleg azért, mert Ausztria hosszas 
tapasztalatokkal biró tisztviselőkkel rendelkezett, holott
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Magyarországnak a tengerészeti ügyekhez alaposan értő 
egyéneket még nevelnie kell. Hátránya a közösségnek továbbá 
az, a mi minden közösségnek következménye, hogy a meg­
felelő szabályok alkotása és különösen a tengerjognak már 
oly régen kilátásba vett reformja fölötte lassan halad előre 
s ki tu d ja : még meddig fog elhúzódni ?
Eddigelé a vám- és kereskedelmi szövetség első meg­
kötése óta, tehát több mint 25 év alatt, a kereskedelmi 
törvényben (1875. X X X V II. t.-cz.) foglalt néhány nem 
specifikus tengerjogi, hanem csak a tengerjogi ügyletekre 
vonatkozó kijelentéseken kivül,1) még csak három kisebb 
törvény megalkotása sikerült: az 1871. évi X Y I. t.-cz. a 
tengeri hajók köbözéséről; az 1879. évi X V I. t.-cz. a tengeri 
hajók lajstromozásáról és az 1883. évi X X X II . t.-cz. a 
líikötői illetékekről. Azonkívül létrejött nehány fontosabb 
rendelet, mint nevezetesen, a fiumei törvénykezést ideigle­
nesen szabályozó 1871. szeptember 14-én kelt és a kereske­
delmi eljárást szabályozó 1875. és 1881. évi rendeletektől 
eltekintve, melyek a fiumei törvényszék tengerjogi illetőségét 
állapítják meg, a következők: az .1879. évi október 1-jéxi 
kelt rendelet az 1879. X Y I. t.-cz. végrehajtásáról; az 1880. 
évi január 20-kán és 188]. márczius 7-kén kelt rendeletek 
a hajóösszeütközések megakadályozására vonatkozó hatá­
rozatokról; az 1881. évi február 20-kán kelt és az 1891. 
évi junius 25-kén kelt rendelet által helyettesített rend. 
a hajónyilatkozványokról; az u. a. évi szeptember 9-kén 
kelt rend. a fiumei tengerészeti iskola szervezetéről; az 
1883. szeptember 1-jén kelt rend. a személyszállító hajókra 
vonatkozó biztonsági intézkedésekről; az 1884. márczius
24-kén kelt s az 1892. aug. 20-kán kelt rend. által kiegé­
szített rend. a kikötői rendtartásról; az u. a. évi október
25-én kelt rend. a kedvtöltésre szolgáló és hasonló hajók 
(u. n. yachtok) lajstromozásáról; az u. a. évi deczember 1-jén
') E z e k : a K. T. 258. §. 5. pontja, mely kimondja, hogy árúk 
és személyek tengeren való fuvarozásának elvállalása és hajókölosü- 
nök kötése kereskedelmi ügyletet képez ; továbbá a 295. mely sze­
rin t a tengeri hajósok elismervényei és a hajókölcsönlevelek, a m eny­
nyiben rendeletre lettek  kiállítva, h á tira tta l átruházhatók.
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kelt rend. a segélynyújtási kötelességről; az u. a. évi 
deczember 5-kén kelt rend. a tengeri halászatról; az 1885. 
szeptember 25-kén kelt rend. a hajónapló vezetéséről; az 
1888. július 1-jén kelt rend. a parti kalauzokról stb.
IV.
Látni való, hogy a meghozott törvények és rendeletek 
túlnyomóan közigazgatási természetűek. A  mi ellenben a 
tulajdonképeni tengerjogot, különösen a tengeri magánjogot 
illeti: ennek alkotmányos úton való újjászabályozása még 
mindig várat magára, daczára, hogy a kölcsönös tárgyalások 
már 1870 óta folynak. Az Editto politico helyébe teendő 
új tengerészrendtartás, a mely egyúttal a speciális tengeri 
büntetőjogot is magában foglalja, egyszer már eljutott odáig, 
hogy a képviselőház elé terjesztetett, a mi 188 7-ben történt.1) 
Azonban a javaslatot, mely nagyrészben nem más, mint az 
1872. évi német Seemannsordnung fordítása, még bizott­
ságilag sem tárgyalták le teljesen, nem hogy törvényerőre 
emelkedett volna; a minek okai egyrészt szerfölött hiányos 
és hibás szövegezése, másrészt pedig közjogi akadályok voltak. 
Kifogás tétetett ugyanis Horvát-Szlavonország részéről a 
büntetőjogi intézkedések miatt, melyekre vonatkozólag azt 
vitatták, hogy miután az igazságszolgáltatás és különösen a 
büntetőjog is az 1868. évi X X X . t.-cz. értelmében autonom 
horvát ügyet képez: a közös magyar országgyűlés a tenge­
részeire vonatkozólag sem hozhat oly törvényt, mely ezen 
autonómiába ütközik. Azonban a liorvátoknak ebben nem 
volt igazuk, mert az id. t.-cz. 48. §-a a »tengerészeti jog 
kiszolgáltatását« kifejezetten kiveszi; azt pedig nem lehet 
mondani, hogy a tengerészeti jog épen csak a tengeri magán­
jogot jelenti, a mikor mindenütt a világon különleges tengeri 
büntetőjogi szabályok is vannak. Hasonlóképen nem tesz kü­
lönbséget tengeri magán- és büntetőjog között a fiumei törvény­
kezés ideiglenes szabályozása tárgyában 1871. évi szeptember 
14-kén kelt s még ma is érvényes rendelet, midőn a 3. §-ban
') I/. 1887. évi országgyűlés képviselőházának irom ányai I. köt. 
162. s k. lap.
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kimondja, hogy »a fiumei kir. törvényszék hatósága alá tartoz­
nak : Fiume sz. kir. város és kerület, Buccari kerület és Fiume- 
megye tengerpartja tengerjogi ügyekben*. A magyar kor­
mány nem is mulasztotta el ezt erélyesen érvényesíteni, de 
az erre vonatkozó tárgyalások mégis 6 évig húzódtak, míg 
végre az 1893. év folyamán sikerült a horvát bánt arra 
bírni, hogy kifogását visszavonja s a magyar álláspont 
jogosságát ismerje el. Időközben Ausztriában is változott 
némileg a helyzet a birodalmi tanácsban történt módosítások 
folytán, úgy hogy újabb érdemleges tárgyalásokra volt 
szükség, melyekből a javaslat lényegesen megváltozva került 
ki. Remélhetőleg ez az új javaslat nem sokára a törvény- 
hozás elé fog terjesztetni s miután a főakadály szerencsésen 
elháríttatott, talán rövid idő alatt törvény is lesz belőle.
Y.
A tengeri magánjoggal, sajnos, még nem jutottunk 
ennyire! Az igaz, hogy ez a reform nagyobb, fontosabb és 
nehezebb része, mely épen azért sokkal több tanulmányt és 
körültekintést igényel, feltéve, hogy azt saját erőnkkel s nem 
egyszerű receptióval akarjuk keresztülvinni. Az osztrák kor­
mány ugyan erre nézve is kezdettől fogva azt az álláspontot 
foglalta el, hogy nekünk önálló alkotásra nincs szükségünk. 
Tökéletesen eleget teszünk szerinte a reformkövetelménynek, 
ha a német kereskedelmi törvényt, illetve ennek a tenger­
jogot tartalmazó Y. könyvét, némi csekély módosításokkal 
recipiáljuk, a mint ezt Ausztria már 1862-ben szándékolta, 
a mikor a német keresk. törvény szárazföldi részét fogadta 
el. A t is küldött a magyar kormányhoz a német keresk. 
törvény receptióját magában foglaló javaslatot, először már 
1870-ben, később ismételve s némi változtatásokkal 1874-ben 
és 1887-ben.1) De habár a magyar kormány eleinte haj­
landó volt is ennek elfogadására, sőt a magyar kereskedelmi
') Az utóbbinak czime : E n tw u r f iiber das österreichisvhe P ri- 
vatseerecht. Összesen 448 szakasz. A ném et K. T. V. könyv 4. színié­
nek a hajólegénységro vonatkozó rendelkezései k ihagyattak , m ert ezek 
az 1872, évi m ár id. ném et Seem ansordnuny á lta l h e ly e tte s íte ttek
392
MAGYAR TENGERJOG. 13
miniszter 1873-ban kijelentette, hogy a német törvényt 
egészen változatlanul óhajtaná életbeléptetni, a mit még 
az osztrákok is sokallottak: mindinkább megérlelődött az a 
felfogás, hogy a német keresk. törvény receptiója nem 
lehetséges. Bármily jeles törvény legyen is a német, bár­
mily nagy haladást jelentett is a megelőző törvényho­
zási alkotásokkal szemben: annyi bizonyos, hogy az a 
maga egészében teljesen idegen előttünk, holott a franczia 
jog a mi létező jogunk, a melylyel a tengermelléki lakosság 
annyira összeforrott, hogy figyelmen kivül hagyása vagy 
egyszerű félretétele határozott törvényhozási hiba volna. 
A  törvényhozás egyik alapelve, hogy a meglévő alapon 
építsen tovább. A létezőt eldobni, tdbula rasa-1 csinálni s 
egészen újat alkotni legfeljebb akkor indokolt, ha a régi 
jogállapot az új viszonyokkal teljes ellentétben áll. De ez 
az eset a nálunk alkalmazásban levő franczia tengerjognál 
nem forog fenn. A  tengerészeti viszonyok az utolsó évtizedek 
alatt sokat változtak ugyan, a mit a törvényhozásnak minden­
esetre tekintetbe kell vennie. De alapjukban véve ma is 
olyanok, mint a század elején s ha a Code de commerce az 
új viszonyoknak teljesen nem is felel meg többé, sőt volta- 
képen már eredetileg sem volt kielégítő s önálló törvény­
hozási alkotás, hanem leginkább csak az 1681. évi Ordon- 
nance u tánzata:*) azt még sem lehet mondani, hogy e 
törvénykönyvet még a reform alapjáúl sem lehet már venni. 
V alamennyi nemzet, mely a franczia jog területéhez tartozik 
s később a tengeri jogot újból szabályozta, megczáfolja e 
feltevést. Sőt maga a német K. T. is czáfolatot tartalmaz 
erre nézve, midőn köztudomású dolog, hogy maga is ugyan­
csak a franczia jogból indult ki.
De ha a franczia jog nem is volna nálunk tényleg
s innen, m int említők, a tengerészrendtartás javaslatába mentek át. 
Ennek daczára m aga a czím, az utóbbira való u ta lá s t tartalm azó 
egy szakaszszal m eg liagya to tt!
i) E zt m aguk a francziák is elismerik. Y. ö. különösen Des- 
ja rd ins  id. m. 250. 1.; Lyon-Cacn és R enault Précis de droit com- 
mercial II. kötet 13. lap. — A Code de commerce szárazföldi része 
sem egészen önálló alkotás, hanem az 1673. évi Ordonnance du com­
merce utánzata.
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alkalmazásban: még akkor sem volna helyes, ha mi a német 
tengerjogot a maga egészében egyszerűen recipiálnók. Bizo­
nyos mindenekelőtt az, hogy jogegységi érdeJcek e receptió 
mellett nem harczolnak. Politikai szempontból ily érdek 
létezhetett a hatvanas évek elején, mikor Ausztria külpoli­
tikájának súlypontja Németországban volt. De e részben a 
viszonyok gyökeresen megváltoztak. Magyarországra nézve 
pedig a német joggal való közösség politikai érdek soha 
sem volt. De nem létezik jogegységi érdek gazdasági, forgalmi 
tekintetben sem. Köztudomású dolog, hogy a mi tengeri 
forgalmunk Németországgal vajmi csekély s hogy ellenkezőleg 
leginkább a franczia-olasz tengerjog területeivel állunk össze­
köttetésben. E  részben egészen más a helyzet, mint a száraz­
földi kereskedelem tekintetében, a mely tudvalevőleg épen 
Németországgal, mint a legnagyobb határállammal, a leg­
sűrűbb. Ugyanazért a mily indokolt volt Ausztriában a 
német K. T. négy első könyvét behozni s hogy még Magyar- 
ország sem vonta ki magát a gazdaságilag követelt jogegység 
lehető megközelítése alól Németországgal, midőn a kereske­
delmi és a váltótörvényt alkotta meg: épannyira indokolatlan 
volna ezt a jogegységet a tengeri viszonyokban is keresztül­
vinni; eltávolítván bennünket jogilag épen azoktól, a kikre 
gazdaságilag leginkább vagyunk utalva.
De a német tengerjog receptiója annak belső mivol­
tában sem talál elegendő igazolást. Nem kell ám hinni, 
hogy a német tengerjog minden kritikán felüli alkotás! 
Vannak ennek is hiányai és fogyatkozásai; egészben véve 
pedig annyira theoretikus, terjengősx) és nehézkes, hogy 
tanulmányozása és alkalmazása a tengerjoggal úgyis csak 
kivételesen foglalkozó magyar bírák részéről szinte leküzd- 
hetlen feladat lenne. E  tekintetben a német K. T. tenger­
jogi része messze elmarad annak szárazföldi részétől, úgy­
szintén a német váltórendszabálytól, a melyeknek rövidsége,
') A német K. T. tengerjogi része nem kevesebb m int 480 
czikket foglal magában. Ezzel szemben a Code de com. tengerjogi 
része csak 247, a belga törvény csak 237, az olasz IC. T. 335, a. spa­
nyol K. T. 297, a portugálliai 207, az új svá l törvény 332, a dán  
315 czikket tartalm az.
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szabatossága és áttekinthetősége ritkítja párját. Ezt nemcsak 
Németországon kívül állítják,1) hanem maguk a németek is 
elismerik,2) valamint tény az, hogy a német K. T. számos 
intézkedése a gyakorlati alkalmazásban egyenesen helyte­
lennek bizonyúlt, miért is a német tengerjog revíziója már 
huzamos idő óta állandó napirenden van.8)
Lehetetlennek tűnik fel végül a német tengerjog recep- 
tiója, ha figyelemre méltatjuk azon nagy változásokat, 
melyeket a tengerjogi törvényhozás más államokban épen 
a német keresk. törvénykönyv megalkotása óta szenvedett. 
Azon több mint 30 évi időközben, mióta a német tengerjog 
érvénybe lépett, a többi állam nem szorítkozott csupán arra, 
hogy a német törvény haladottabb intézkedéseit megismerje 
és magáévá tegye, hanem a német törvényt sok tekintetben 
meg is haladta. A  mennyit tehát más nemzetek nyertek a 
németektől, ugyanannyit nyerhetnek most a németek ismét 
ő tőlük. A  mi pedig magunkat illet: mi valóban a legna­
gyobb szegénységi bizonyítványt állítanók ki magunknak, ha 
a német törvény receptiójához most is ragaszkodva, a 
tengerjog terén előfordúlt újabb jelenségek elől szemet 
hunynánk s azokat hasznunkra nem fordítanék.
VI.
Hogy minő nagy számban vannak ily újabb jelenségek 
a német keresk. törvény megalkotása óta, annak bebizonyí­
tására utalunk különösen a következőkre:
1. Mindenekelőtt azon kiterjedt reform-munkálatokra, 
melyek a mi tengerjogunk hazájában: Francziaországban, 
teljesíttettek. Már régóta sürgették a franczia kereskedelmi 
körök a Code de commerce II. könyvének revizióját; mig
■) Y. ö. D esjardins  T raité de dro it commercial maritim e
III. köt. 488. lap és In troduction  historique 466. lap.
s) L. pl. Goldschmidt System des H andelsrechts. 3. kiadás 
226,. lap.
") Y. ö. különösen Gareis-Fuchsbergcr JDas allgemeine deutsche 
Handelsgesotzbuch. 878. s k. 1.
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végre a kormány 1865-ben külön bizottságot szervezett e 
czélra, a mely több albizottságban s ismételt beható tanács­
kozások után egy terjedelmes törvényjavaslatot dolgozott ki. 
E  javaslat 1867-ben külön magyarázó indokolással ellátva 
közrebocsáttatott; *) azonban a nemsokára bekövetkezett 
politikai események miatt parlamentáris tárgyalás alá nem 
került. A harmadik köztársaság megalapítása után pedig a 
közvélemény egyelőre beérte azzal, hogy a reform csak 
részlegesen, a legszükségesebbre szorítva vitessék keresztül, 
így keletkezett az említett javaslat alapján s abból kisza­
kítva az 1874. évi deczember 10-kén kelt s később az 
1885. évi július 10-kén kelt törvény által helyettesített 
törvény a tengeri jelzálogról (lói sur Vhypotheque maritime), 
mely azonban a Code de commerce több rendbeli módosítását 
is foglalja magában; továbbá az 1885. évi augusztus 12-kén 
kelt törvény, mely a Code de commerce több fontos, összesen 
nyolcz czikkét (216, 258, 262, 263, 265, 315, 334 és 347.) 
módosítja. De habár ekkép a tengerjog teljes reformja 
Francziaországban hosszabb időre halasztást szenvedett is, 
a fentebb említett javaslat, épúgy mint a meghozott rész­
leges törvények mintáúl szolgáltak a más államok által 
foganatba vett reformnál. Ez történt különösen:
2. Belgiumban, a hol az ott szintén érvényben állt 
franczia Code de commerce II. könyve az 1879. évi augusztus 
21-kén kelt törvény által helyettesíttetett s ezen reform 
legfőképen épen a franczia »Projet de révision« alapján 
vitetett keresztül.2) Az újabb reformok közül említendő 
továbbá:
3. Az 1882. évi ápril 2-kán kelt új olasz »Codice dl 
commercio«, a mely daczára annak, hogy a franczia Code 
alapján készült 1865, évi kereskedelmi törvényen épült fel,
*) M inistére de l ’agriculture, du commerce e t des travaux 
publics. Révision du livre I I .  du Code de commerce. Im prim erie impé- 
riale. Aoflt 1867. 4 ° .  Összesen 433 czikk. — Note explicative su r le 
p ro je t de révison [du livre II. du Code de commerce. Im prim erie 
impériale. Aoftt 1867. 4°. 139 lap.
2) V. ö. Lantsheere volt belga igazságügym iniszter nyilatkoza­
tá t a tö rvényjavaslat tárgyalásakor. A nnuaire de législation étran- 
gére IX . année. 505. lap.
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mégis sokat vett át különösen a német törvényhozásból, 
ezzel megmutatván nekünk is az utat, melyet a tengerjog 
kidolgozásánál követnünk kell;
4. az 1885. évi augusztus 22-kén kelt új spanyol 
kereskedelmi törvény;
5. az 1887. évi szeptember 1-jén kelt új román keresk. 
törvény, a mely teljesen az líj olasz keresk. törvény után 
készült;
6. az 1888. évi június 28-án kelt új portugálliai keresk. 
törvény, melyen az új olasz keresk. törvény befolyása szintén 
erősen érezhető;
7. a slcandináviai államok által főleg a német keresk. 
törvény befolyása alatt közösen keresztül vitt tengerjogi codi- 
íicatio, melynek eredményeként eddig az 1891. évi junius 
12-kén kelt svéd és az 1892. évi ápril 1-jén kelt dán tenger­
jogi törvénykönyv tétetett közzé; míg Norvégiában az ezekkel 
egyenlő javaslat legközelebb fog törvényerőre emelkedni.
8. E  nagyobb törvényhozási alkotásokon kivül említ­
hető még számos részleges törvény a különböző államokban, 
így nevezetesen Nagybrittániában a különféle Merchant 
Shipping Act-ok, az EszaJcameriJcai-Egyesült-ÁllamoJcban 
különösen a hajóvállalkozók felelősségéről, a tengeri jelzá­
logra vonatkozó részleges törvények stb. Utalunk végül azon 
nevezetes töi’ekvésekre, melyek már huzamos idő óta a tengeri 
jog nemzetközi egyenlősítésére irányúinak; ezek között az 
Association fór the reform and codification o f the Law o f  
Nations különböző tanácskozmányaira, melyeknek pl. a 
hajókárra (avaria) vonatkozó u. n. York and Antwerp ndes 
elfogadása és egy liajóselismervény-minta (connaissement) fel­
állítása által már gyakorlati eredménye is volt. Továbbá a 
belga kormány kezdeményezése folytán 1885-ben Antwer­
pen- ben és 1888-ban Briiszszel-heu tartott nemzetközi keres­
kedelemjogi congresszusokra, melyek a tengerjogra vonatkozó­
lag kiterjedt szabályokat állítottak fel; végül az 1892-ben 
Oenuában tartott, bár az előbbieknél kevésbé jelentékeny 
nemzetközi tengerjogi congressusra.
M, T . AK. ÉRTEK. A TÁBS. TUD. KÖB. XI. K. 8 .  SZ. 2
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V II.
Nagyon hálás dolog volna ezen külsőleges szemlét a 
tengerjog újabb haladásának belső, érdemleges feltünteté­
sével kiegészíteni. Ez azonban egész könyvet foglalna magában. 
Ugyanazért csak nehány oly főkérdés mai állása iránt akarok 
tájékozást nyújtani, a melyekből legjobban látható, hogy 
mennyire nem szabad a tengerjog codificátiójánál egyoldalú 
német minta után indulni. E  részben első sorban a tengeri 
jelzálog nagyhorderejű kérdésére akarok utalni.1) A német 
keresk. törvény ezt nem vette fel, s az annak receptióját 
tartalmazó osztrák javaslat sem vett róla tudomást. Pedig 
ezen intézmény ma már Európaszerte annyira meghonosí- 
tottnak tekinthető, hogy annak szabályozásától teljességgel 
lehetetlen eltekinteni, a mint hogy az érdekelt körök ezt 
már többször sürgették is, sőt arról is volt szó, hogy a 
tengeri jelzálog esetleg a teljes reformot megelőzőleg külön 
törvényben szabályoztassék. A tengeri jelzálog intézményének 
meghonosítása sokáig küzdött ugyan egyrészt a modern 
jognak azon felfogásával, hogy ingó dolgokra, a melyek közé 
természetüknél fogva a hajók is tartoznak, csak kézi zálog 
lehetséges; másrészt azzal a megfontolással, hogy a hajó 
épen azért, mert helyhez nincs kötve, nem nyújthatja azt a 
biztosságot, mint az ingatlan. Ehhez liozzájárúl, hogy az 
összes fennálló törvényhozások szerint a hajót több rendbeli 
törvényes zálogjog terheli, melyeket a jelzálog kedvéért 
eltörülni nem lehet s hogy ezenfelül a hajó elzálogosításával
u. n. hajókölcsön (Bodmerei, contrat á la grosse) is vehető, 
a mely a jelzálogot szintén megelőzi; minél fogva ennek 
értéke fölötte problematikus színben tűnik fel. Mióta azonban 
az angol jog a hajólajstrom intézményével kapcsolatban a 
lajstromba való bevezetés útján megszerezhető és a continen- 
tális jelzáloggal lényegileg egyenlő u. n. mortgage-1 fejlesz-
') E rrő l m ár ír t nálunk <lr. FcicMinyer Klek a Kereskedelmi 
jog  ók ism eretek túra ez. már m egszűnt folyóirat 1 »71. évi 7. szá­
m ában és a i ’ester Lloydbun.
ÜDS
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tette lei ]) : a tengeri jelzálog intézménye folytonos hódítá­
sokat tett s ma már majdnem mindenütt el van ismerve. 
Bármennyire ellenállt is az angol példának a német keresk. 
törvény tárgyalására összehívott értekezlet Hamburgban, 
hangsúlyozván a tengeri jelzálog csekély gyakorlati értékét 
s féltvén a német hajó-vállalkozók soliditását, attól tartván, 
hogy idegen tőke segítségével nagyon könnyelműen fognak 
hajókat szereznis) : ez magában Németországban sem aka­
dályozta meg a tengeri jelzálog elismerését a partikuláris 
törvényhozások részéről. Az egyes német tengerparti álla­
mok a tengeri jelzálogot successive elismerték és szabá­
lyozták s most már egy sincs, a mely a keresk. törvény 
elutasító álláspontját foglalná el. így elismerte azt Porosz- 
ország a keresk. törvény életbeléptetésére vonatkozó tör­
vényben (Einfiihrungsgesetz) 1861-ben, Oldenburg az 1876. 
ápril 3-kán kelt törvényben, MecJclenburg az 1881. márczius 
28-kán kelt törvényben, LübecJc az 1882. évi január 18-kán 
kelt törvényben, Hamburg az 1885. évi ápril 27-kén kelt 
törvényben és végül Bréma az 1887. évi deczember 15-kén 
kelt törvényben. Legújabban pedig felvétetett a német biro­
dalom számára alkotandó polgári törvénykönyv javaslatába. 
A többi continentális államokban különösen a franczia 
kezdeményezés volt irányadó hatással. A már említett 1874. 
évi törvény ugyan eleinte nem m utatott fel nagy gyakorlati 
eredményeket. Később azonban, különösen az 1885. évi 
törvényben történt módosítások folytán, a tengeri jelzálog 
intézménye mindinkább növekedő hasznára vált a franczia 
tengerészeinek.8) E  kedvező tapasztalatok súlya alatt Belgium 
is sietett a tengeri jelzálogot elfogadni az 1879. évi tenger­
jogi törvényben. Hasonlóképen követte a jó példát Olasz­
ország az új keresk. törvényben, bár a jelzálog kifejezését
’) Ah 1854. évi M urchant Shipinng A ct 68. s k. cziklteiben.
2) h. Protokolle dér Kommission zűr B eratliung eínes allge- 
meinen deutschen Handelsgesetzbuches. IV. kötet 1711. s k. lap.
») D esjardins  id. m. V. köt. ü<!4. lap közli, hogy míg pl. 1876- 
bert még csak 21 jelzálog ik ta tta to tt be 818,000 frank arejég, addig 
a következő években m ár több m illióra rúg n jelzálogkölcsönök ösz- 
szege, 1884-ben pedig már 40 millió frankot halad meg.
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nem tartotta alkalinazhatónak, liánéin a »pe(jno suttá nave« 
kitételt használja ; továbbá Portugállia szintén az új keresk. 
törvényben; míg pl. Spanyolországban megfelelő javaslatok 
készültek.1)
A tengeri jelzálognak ezen általános elfogadása és 
felhasználása után valóban nagy hiba volna, ha azt a magunk 
részéről is el nem ismernők, meg lévén győződve, hogy az 
elhelyezést kereső tőke nálunk is szívesen fogja e hitel- 
eszközt megragadni, főleg ha a hajótulajdonosok a biztosítás 
okszerű felhasználása által ki fogják egészíteni a biztonság 
azon hiányosságát, melyben a tengeri jelzálog szemben az 
ingatlanokra vonatkozó jelzáloggal szűkölködik. Egyébiránt 
egészen fölösleges arról beszélni, hogy a tengeri jelzálog 
intézménye nálunk behozassék, a midőn az nálunk már 
törvényileg is el van ismerve az 1879. évi X Y I. t.-czikkben, 
melynek 12. §-a szerint a hajólajstromban »egy rovat szolgál 
jegyzeteknek, milyenek a hajó vagy a hajórészletek zálogo­
lásának s a zálogolások átruházása vagy törlésének stb. 
beiktatására /« — a midőn továbbá a hajótulajdonosok és a 
hitelezők ezen intézménynyel nálunk már huzamos idő óta 
tényleg élnek s a hajólajstromok úgy a magyar, mint az 
osztrák partvidéken nem kis számú zálogjogi bejegyzéseket 
tartalmaznak.2) A mire jogi tekintetben még szükségünk van, 
az egyedül az, hogy a tengeri jelzálog intézménye köze­
lebbről szabályoztassék, a mi elől annál .kevésbé zárkóz­
hatunk el, mert minden elvi elismerés daczára is gyakran 
merülnek fel kételyek az iránt, hogy a mi hajólajstroma­
inkban bejegyzett zálogjogok minő hatálylyal bírnak? úgy 
hogy tehát a tengeri jelzálog szabályozása már a jogbizony­
talanság megszüntetése miatt sem mellőzhető.
‘) Közölve Oonzalez Uevilla a »La hipoteoa naval« ez. jeles 
munka szerzője álta l a ^Bulletin de la société de législation oompa- 
rée« 1892. évi 8. és 9. füzetében.
a) A trieszti tengerészeti hatóság k im utatása szerint az osztrák 
terü leten  1893-ban be volt jegyezve: 22 hosszújáratu hajóra 75 zálog­
jog több m in t ’/s millió értékben; 10 nagyparthajózásu hajóra 18 
zájogjog közel 120,000 t'rt értékben és 79 kisparthajózásu hajóra 85 
zálogjog közel 800,000 ír t  értékben. A m agyar tengerparton csupán 




Kapcsolatban a tengeri jelzáloggal megemlítjük az 
annak feltételét képező haj ótulaj dönt, a melyre nézve a német 
keresk. törvény álláspontja szintén nem felel meg az európai 
közfelfogásnak. A  német K. T. ugyanis a tengeri hajók 
tulajdonára né^ve elvileg az ingó dolgok tulajdonára vonat­
kozó szabályokból indul ki s mindössze azt a kivételt álla­
pítja meg, hogy az átadás nem szükséges, ha a felek kikö­
tötték, hogy a tulajdon azonnal a szerződés megkötésével 
menjen át a megszerzőre.1) Majdnem mindenütt másutt ellen­
ben kifejlődött az a felfogás, hogy a liajó tulajdonának meg­
szerzésénél nem az ingókra, hanem az ingatlanokra vonat­
kozó szabályokat kell követni s ennek megfelelőleg a hajó- 
lajstromot telekkönyvi jelentőséggel felruházni, a mint ez már 
a tengeri jelzálognál is keresztül van vive. E  részben uta­
lunk első sorban Francziaországra, a hol a II. év vendé- 
miaire 27-én kelt törvény alapján, a mely a tulajdonátruházás 
bejegyzését a vámhatóságnál vezetett lajstromba (transscrip- 
tion en douane) és annak a lajstromozási okmányon (acte de 
francisation) való kitüntetését rendeli, általánosan elfogadott 
s a párisi semmitőszék által is megerősített gyakorlattá vált, 
hogy a tulajdonátruházás harmadik személyek ellen csakis 
ezen, bár inkább közrendészeti okokból előirt bejegyzés által 
tekintetik befejezettnek.2) A  már említett 1867. évi Projet 
de révision pedig e gyakorlatot törvényileg szentesíteni is 
akarta (19£. czikk.). Hasonló állást foglalnak el továbbá az 
1838. évi németalföldi keresk. törvény (309. ez.), az 1854. 
évi angol Merchant Shipping Act (57. ez.), az 1879. évi belga 
tengerjogi törvény (2. ez.), az uj olasz keresk. törvény 
(483. a.), az új spanyol keresk. törvény (573. ez.), az 1850. 
évi julius 27-kén kelt észaJcamerilcai törvény stb. Az 1888. 
évi brüsszeli nemzetközi kereskedelemjogi congressus előtt 
pedig a tengeri hajók immobilizátiójának elve annyira ter­
') Német K. T. 489. czikk.
*) V. ö. különösön DettjarAinn id. m. I. 159. la p ; Lyon-Caen 
és Renault id. m. II. 81. lap.
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mészetesnek tűnt fel, hogy annak a tervezett egységes nem­
zetközi törvénybe leendő felvételét vita nélkül fogadta el.1) 
Részemről is azt hiszem, hogy ezen álláspont a tengeri hajók, 
ezen valóságos »uszó házak« (maisons flottantes) sajátos 
természetének és a jogbiztonság érdekeinek sokkal megfele­
lőbb, mint a német, s azért nem kételkedem, hogy az nálunk 
is el lesz fogadva. A fiumei kereskedelmi és iparkamara már 
ki is fejezte erre irányuló óhajtását; a mi pedig az irnmo- 
hilizátió feltételét, a telekkönyvi jelentőséggel biró hajólaj­
stromot illeti: erről az 1879: X Y I. tcz. már teljesen gondos­
kodott, midőn előírja, hogy a hajó vagy hajórészbirtok tulaj­
donának jogczime és annak további átruházása okirati bizo­
nyítékok alapján a hajólajstromba bejegyeztessék (12. §. 7. 
pont és 15. §.) és kimondja, hogy »a hajólajstrom nyilvá­
nos és a hivatalos órák alatt bárki által szabadon megtekint­
hető* (11. §.).
IX .
Valamint a hajók dologi, azonképen a hajótulajdonosok, 
jobban mondva haj óv állal koz óh (Bheder, armateurs)2) sze­
mélyes viszonyaira vonatkozolag is érdekes s a német keresk.
’) A határozat így szól: »Tous aetes transla tifs  de propriété  
et tó m  actes constitu tifs ou tv emulatifs de droits rééls ém anant i les 
propriétaires ne pourront étre opposés aux  tiers qtt' A dater de leitr 
inseription daiix les registres «> ce destinés.« V. ö. Actes dn congrí's 
International de dro it commercial de Bruxelles 211—215. lap.
*) A hajóvállalkozó (a hogyan a ném et Bheder és a franczia 
arm ateur  leghelyesebben m agyarosítható) nem m indig azonos a hajó 
tulajdonosával. Lehet pl. bérlő, haszonkölcsönző, vagy más czimen 
birlaló vállalkozó, a ki azonban épúgy használja a hajót, m int maga 
a tulajdonos. Épen azért nem helyes a tengeri vállalkozás szem pont­
jából a tulajdonosról beszélni, m int azt a franczia Code de cnmmerce, 
az olasz K. T. s más törvények teszik. E  részben jobb a ném et K. T., 
bár az sem egészen jó, midőn a hajóvállalkozóról beszél ugyan, de 
m int ilyent a tu lajdonost é rti (450. ez.). L. a különbséget tisztán 
m ár a róm ai jogban, a hol a hajóvállalkozónak megfelelő exereitor- 
nak az m ondatik : »atl quem obventioncs et reditus omnes perveniim t. 
sive is  dom im is navis sít, sive a dornino navem  per aversionem coti- 
duxit vei ad tempns, vei in- perpetuum ,« V. 8, |j. 1 . §. 15 . D. de 
exerc. actione 14, 1.
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törvényben csak részben található kép tárul fel az ujabb európai 
jogfejlődésben. E  tekintetben különösen a hajóválalkozó fele­
lősségének kérdése áll előtérben. Mióta már a római jog kimon­
dotta, hogy a hajóvállalkozó a hajószemélyzet azon vétségeiért 
felelős, melyeket ez a hajóban elkövetett ' ) s a  reá bízott áruk 
elveszéseért vagy megsérüléséért csak akkor nem felelős, ha 
igazolja, hogy a kárt erőhatalom (damnum fatálé, vis major) 
okozta,2) ez a kérdés a legváltozatosabb történeti fejlődésen 
ment keresztül s még ma sem jutott megállapodásra. Külö­
nösen a felelősség mértéke és a felelősség korlátozása képezi 
a legnagyobb különbségek és viták tárgyát. Első tekintetben 
már a középkorban fejlődött ki az a gondolat, hogy a hajó­
vállalkozó ne legyen, mint a római jogban, egész vagyonával, 
hanem lehetőleg csak azon vagyonával felelelős, a mely épen 
a tengeri vállalkozás esélyeinek kitétetik: a hajót és a fuvar- 
dijt magában foglaló ú. n. tengeri vagyon (fortune de mer) 
erejéig.8) De ennek közelebbi alkalmazásában egyáltalában 
nincs egyetértés. Három főrendszer különböztethető meg : 
1. a franczia rendszer, mely szerint a hajóvállalkozó elvi­
leg korlátlanul felelős, jogában áll azonban azt a tengeri 
vagyonra szorítani az által, hogy e vagyont a hitelezőknek 
átengedi (ú. n. abandon, innen: abandon-rendszer); [2. a 
német rendszer, mely szerint a hajóvállalkozó korlátolt fele­
lőssége közvetlenül van kimondva, átengedéstől tehát nincs 
feltételezve; 3. az angol rendszer, mely szerint a felelősség 
a hajó nagyságának megfelelően megállapított maximalösz- 
szegre van korlátozva (az 1862. évi Merchant Shipping Act 
Amendement Act szerint személyekben okozott károknál ton­
nánként 15 font, dolgok megkárosításánál 8 font sterling). 
A legtöbb törvényhozás ma még a franczia rendszert követi.
l) »Debet cxercitor omniaui nctutarum suorum, sive libcri siut, 
sive. tervi, fa c tnm  p ra es ta re . . . .  ted  non alias praestat, quam ni in  
ipsa nave dam num  dátum  s it.« L. 7. pr. D. nautae caupones stabu- 
larii 4 ,'9 .
!) Tj . 3. §. 1. 1).  cit. — Tudvalevőleg ez az elv a szárazföldi 
fuvarozásnál is el van fogadva. V. ö. Koreslc. t. 898. §.
■’) így m ár Consulado dél m aré  141. fejezet és más régibb 
jogforrások. V. ö. íiciuis Das deutsohe Seeroclit. 2. kiad. I. 50. .lap.
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De már Olaszországban közeledés mutatkozik a német rend­
szer felé, midőn az új olasz keresk. törvény az abandon- 
rendszer egyik jellemvonását, mely szerint az átengedett 
hajó és fuvardíj feltétlenül a hitelezők tulajdonába megy át, 
elejtve, kimondja, hogy a hitelezők kielégítése után fen- 
maradó összeg az adósnak adandó ki (493. czikk); sőt a 
genuai congressus azt a kijelentést tette, hogy a hajók 
külön jogi személyiséget (!) képeznek. A német rendszert 
követi a skandináviai törvényhozás is, s miután ez kétség­
kívül egyszerűbb és hatályosabb, mint a franczia,1) az angol 
rendszer pedig egészen elszigetelve áll, mi is követhetjük azt, 
daczára annak, hogy most nálunk a franczia rendszer áll 
fenn. Mindazonáltal teljesen még sem fogadhatjuk el a német 
keresk. törvény erre vonatkozó intézkedéseit; különösen any- 
nyiban nem, a mennyiben a korlátolt felelősséget nem mint 
szabályt, hanem mint kivételt mondja ki (452., 454. ez.), 
holott valóságban maga is szabály gyanánt viszi keresztül; 2) 
a mennyiben továbbá a felelősséget épen csak a hajóra és 
fuvardíjra szorítja, holott a tengeri vagyonhoz helyesen az 
azok helyébe lépő biztosítási összeg is számítandó,8) viszont 
azonban a fuvardíjból mindaz levonásba hozandó, a mibe 
annak megszerzése kerül, vagyis nem az u. n. bruttó-, hanem 
csak az u. n. netto-fuvardij számítható.*)
A mi a hajóvállalkozói felelősség korlátozását illeti, 
erre nézve nemcsak a német keresk. törvény, hanem az 
európai törvényhozás általában nem kielégítő. A fennálló tör­
vények s a birói gyakorlat túlnyomóan megegyeznek abban, 
hogy a fuvarozó törvényszerű felelősségét korlátozhatja, ha 
azt a törvény nem tiltja. Ily tilalom pedig eddigelé csak a
')  A két rendszer előnyeiről és hátrányairó l 1. különösen Eliren- 
berg BeschrSnkte H aftung des Schuldners nach See- und Handelsrncht. 
Jena, 1880. 12. s k. lap.
s) V. ö. Lew is id. m. I. 51. lap.
") Ez ugyan egyike a legvitásabb kérdéseknek, m elyet e helyütt 
nem akarunk bővebben tárgyalni.
*) V. ö. különösen D esja r ilim  id. m. II. 91. la p ;  Lyon-Caen 
és Renault id. m. II. 65. lap. Az ellenkező ném et felfogást 1. külö­
nösen Ehrenbergxíél id. m. 251. lap.
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vasuta/cra nézve állíttatott fel,1) a hajózási vállalatokra nézve 
ellenben nem; miért is kétséget nem szenved, hogy a hajó­
vállalkozó szintén kivonhatja magát a tengerjog által reá­
mért felelősség alól, hogy akár a fuvarozási szerződésben 
(chartepartie), akár a hajóselismervényben oly kikötéseket 
tehet, melyek az ő helyzetét lényegesen könnyítik. A  mig a 
tengeri hajózás kisebb vállalatok kezeiben volt s a felelősség 
korlátozása csak kivételesen tö rtén t: ezen szerződési szabad­
ság ellen alapos kifogás nem is volt tehető. Mióta azonban a 
tengeri fuvarozásra nagy gőzhajóvállalatok keletkeztek s ezek 
oly praepotens állást foglaltak el, hogy majdnem olyan 
monopóliummal bírnak, mint a vasutak: e szabadság a közön­
ségre nagy veszélyt foglal magában. Tényleg a gőzhajóvál­
lalatok annyira mentek felelősségük korlátozásában, hogy a 
fuvaroztató közönség a legnagyobb sérelmeket szenved, melye­
ket orvosolni a szerződési szabadság miatt lehetetlen, melye­
ket megelőzni pedig a korlátozások visszautasítása által azért 
nem lehetséges, mert hatályos verseny nem létezik. Ez okból 
már huzamos idő óta felmerült a kérdés: vájjon nem kel- 
lene-e a törvényhozásnak itt épúgy közbelépni, mint a vasúti 
fuvarozásnál s a hajóvállalkozók szerződési szabadságát 
hasonló megszorításoknak alávetni?
A kérdés különösen azóta vált égetővé, mióta az angol 
hajó vállalkozóknak sikerűit az Association fór the reform 
and codifícation o f the Laiv o f Nations által 1882-ben 
Liverpool-ba,n tarto tt gyűlésén egy uj hajóselismervénymin- 
tá t (u. n. Conference-form) elfogadtatni, a melyben a hajó- 
vállalkozó felelőssége addig halatlan módon korlátoztatott, 
nevezetesen még a hajószemélyzet szándékos cselekvényeiért 
és mulasztásaiért (baratéria, lopás stb.) is ki lett zárva.2) 
A közönség nem késett ugyan állást foglalni ezen merénylet 
ellen, tiltakozások történtek a világ különböző részein, sőt 
maga az Association az 1885-ben Hamburgban tartott
') V. ö. Keresk. törvény 424. s k. §§.
')  Ii. n liajóselismervény-minta szövegét s az a rra  vonatkozó 
mozgalom hiteles tö r té n e té t: Wendt l*npers on Marit,imo legislation 
ez. m unkájában, a. kiadás. London, 1888. — V. ö. Lewis Die neucn 
Konnossements Klauseln. Jjipcso, 1885. m egjelent füzetét is.
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gyűlésen ujabb megfontolás tárgyává tette az ügyet s ennek 
folytán az előbbitől sokkal mérsékeltebb mintát fogadott el 
s hasonlóképen kedvezőbb szabályokat állított fel közösen 
az e végből szövetségbe lépett hamburgi és brémai keres­
kedelmi kamara 1886-ban. De az angol hajóvállalkozók a 
Conference-formot már gyakorlati alkalmazásba vették s 
azt ismét elejteni annál kevésbbé voltak hajlandók, minél job­
ban felelt az meg egyoldalú érdekeiknek. Ugyanazért midőn 
a kérdés az Association 1887-ben London-ban tarto tt gyűlé­
sén megint szóba került, az ott túlnyomó számban jelenvolt 
hajóvállalkozók határozatilag kimondották, hogy az 1882- 
ben elfogadott mintához s az annak alapjául vett elvekhez 
ragaszkodnak.
Szemben az angol hajóvállalkozók ezen önző maga­
tartásával, mely a continentális hajó vállalkozókat is hasonló 
minták alkalmazására b ir ta : a közönség jogosult érdekeinek 
védői már régen belátták, hogy csak a törvényhozás nyújt­
hat kielégítő oltalmat. Kifejezést adott annak első sorban 
az 1884-ben tarto tt német jogászgyülés, kimondván nagy 
többséggel: »Es empfieh.lt sich gesetzlicli zu  bestimmen, dass 
dér Verfrachter zűr See niclit befugt sei, die ciuf ihm ruhendc 
VercmtwortlichIceit fü r  einen, durch Verlust oder Beschádi- 
gung dér Frachtgüter entstandenen Schaden, insoferne der- 
selbe ábsichtlich, oder durch Fahrldssigkeit von einer Person 
dér Schiffsbesatzung verursacht sein sollte, auszuschliessen 
oder zu  beschrdnken oder an dér ihm auferlegten Beweis- 
last eine Aenderung herbeizuführen; und dass eine ent- 
gegenstehende Vertrágsbestimmung Teeine rechtliche Wirlcung 
habe.«')  Hasonló kijelentést tett az 1885. évi antwerpeni 
és az 1888. évi brüszszeli nemzetközi congressus, utóbbi az 
előbbivel lényegileg azonos módon kimondván, hogy a felek­
nek szabadságukban áll ugyan a megállapított felelősségtől 
eltérni: »sauf en ce qui concerne: a) les act.es ou négli- 
gences de na,tűre a compromettre le parfa it (itat de navi- 
gábilité du navire; b) Varrimage, la garde, le maniement 
ou la delivrance de la cargaison; c) les actes ou négligen-




oes du capitame, de l’équipage ou des préposés du fréteur 
ayant le caractere de la faute lourde.« *) Legtovább jutott 
azonban ez az egészséges ellenmozgalom az északamerikai 
Egyesült-Államokban, a hol a liverpooli gyűlés következté­
ben már 1885-ben törvényjavaslatot dolgoztak ki a hajó­
vállalkozók felelősségének szabályozására, melynek tárgya­
lása kissé elhúzódott ugyan, de a mely végre a, múlt ] 893. 
év elején, február 13-án, mégis törvényerőre emelkedett 
s július 1-én tényleg hatályba lépett.2) E törvény sokkal 
kedvezőbb a hajóvállalkozókra nézve, mint a most említett 
gyűlések határozatai, a mennyiben különösen a hajózási 
hibákért (faults or errors in  navigation or in  the manage- 
ment o f véssél) a hajóvállalkozót nem teszi felelőssé. De azért 
mégis szükségesnek tartotta megtiltani minden oly kikötést, 
a mely kizárná a felelősséget az árú gondatlan berakásá­
ból, elrendezéséből, őrizetéből, gondozásából és kiszolgálta­
tásából keletkezett károkért (loss or damage arising from 
negligence, fault or failure in  proper loading, stowage, 
custody, care or proper delivery o f merchandise); vagy 
a mely a hajóvállalkozót felmentené azon kötelezettség alól. 
hogy a hajó kellő felszereléséről és hajózható állapotban 
tartásáról gondoskodjék (whereby the obligations of tlie 
owner to exercise due düigence properly equip, mán, pro- 
vision and outfit said véssél, and to maJce said véssél sea- 
irorthy and capable o f performing her intended voyage).
Hogy ilyen előzmények után nálunk is indokolt a 
hajóvállalkozók felelősségének korlátozását megszorítani, 
annál kevésbbé szorul igazolásra, minél kétségtelenebb, hogy 
a magyar és osztrák hajóvállalatok is alkalmaznak olyan 
mentesítő záradékokat, mint az angolok, daczára annak, hogy 
a tengeri kereskedelem előmozdítása érdekében az államtól 
subventiót kapnak, a mi eljárásukat egyenesen visszaéléssé 
minősíti.
’) L. Aotcs du Oongrés . . . .  813. s le. lap.
“) Közölve a Revue international <lu droit m aritim e ez. folyó­
ira t 1892/3. évfolyamában (V III. köt.) 032. lap.
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X.
Nagyon érdekes fejlődési folyamattal találkozunk a 
német keresk. törvény megalkotása óta az oly gyakran elő­
forduló s annyi viszályt okozó hajókár (avaria) tekintetében 
is, a melyre nézve különben a német törvény már eredetileg 
sem volt szerencsés alkotás.
Tudvalevőleg a jogfejlődés e tárgyban már az ókorban 
gyökerezik, nevezetesen a Lex Ehodia de jactu  czímü tör­
vényen nyugszik, mely oly esetre, midőn a hajó és a rako­
mány megmentésére árúk a tengerbe dobatnak, ezen áldo­
zatnak e hajó- és árútulajdonosok által való közös viselését 
rendeli el: »Lege Ehodia cavetur, ut si levandae navis 
(/rafia iactus mercium factus est, omnium contrilmtione 
sarciatur, quod pro omnibus dátum est.*1) Később ezen 
elv mindinkább kiterjesztetett; a dobás (iactus, jet), mely 
különben a római jogban sem volt az egyedüli eset,2) mindig 
több és több esettel kiegészíttetett, s a hajózás kiterjesztése 
és átalakúlása folyton új meg új problémákat vetett felszínre 
a hajókár minőségének és viselőjének meghatározása tekin­
tetében úgy fogalmilag, mint az egyes esetekben való 
alkalmazásnál.
A főkérdés az, mi képez u. n. közös hajókárt (avarie 
commune, grosse vagy gemeinschaftliche Haverei), a mely 
a hajóvállalkozó és az árútulajdonosok között felosztás alá 
kerül — s mi u. n. különös hajókárt (avarie particu- 
liere, besondere Haverei), mely az által viselendő, a kit ért, 
azon elv szerint: rés perit domino ? A törvényhozások e 
részben nem érték be definitió vagy általános kellékek fel­
állításával, hanem ezenfelül még casuistikus részletezésbe 
is bocsátkoztak, különösen a közös hajókárra nézve. De ezen 
eljárásból a legnagyobb különbségek keletkeztek, melyek 
fölötte érezhetővé teszik annak szükségét, hogy a hajókárjog 
mindenütt egyforma szabályok alá essék. Nem is hiányoznak
‘) L. 1. D. de lege Ehodia 14, 2. L. lényeges tarta lm ának  vilá­
gos ism ertetését Véc.mj A róm ai jog  külső tö rténete  és institu tió i. 
ÍJ. kiadás. Budapest, 1893. 381—382. lap.
*) Jó  áttek in tés Wintlscheid »Lehrbuch des Pandektenrechts« 
ez. m unkájában. 4. kiadás II. kötet 511. lap 5. jegyzet.
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erre irányuló törekvések, melyek közül szintén a már emlí­
tett Association fór the reform and codi/ication o f the Law  
of Nations, illetőleg tíz ennek előfutárja: az angol National 
Association fór the prornotion o f Social Science, által fel­
karolt egységesítési mozgalom áll előtérben. E  társulatnak 
már 1860-ban Glasgow-h&n tarto tt gyűlésén sikerült némely 
oly szabályt felállítani, melyek mindenütt követhetők vol­
nának : u. n. Glasgow rules. Ezeknek helyébe léptek aztán 
az 1864-ben I  or/t-ban tarto tt gyűlés által elfogadott u. n. 
York rules. Később pedig e szabályok az 1877-ben A nt­
werpenben tartott gyűlésen még ki lettek egészítve s mint 
York and Antwerp rules ajánltattak elfogadásra, a melyek 
végül 1890-ben Liverpool-bán revideáltattak és további 
kiegészítést nyertek s ezen alakban összesen 18 szabályt 
(rules) tartalmaznak.1) E  szabályok annál nagyobb jelentő­
séggel bírnak, mert jóllehet csak társadalmi úton keletkeztek, 
mégis sikerült azoknak a legszélesebb körben kötelező 
érvényt szerezni az által, hogy a hajóvállalkozók a hajós- 
elismervényekben kikötik, mikép a hajókár azok szerint fog 
megállapíttatni; sőt annyira megy már e szokás, hogy 
a nevezett szabályok valósággal nemzetközi jog jellegével 
bírnak.
Előreláthatólag előbb-utóbb e szabályok alapján a 
különböző államok közt csakugyan létre fog jönni törvény- 
hozásilag is az óhajtott egység. De már az újabb törvény­
hozási alkotásokban is látható azon befolyás, melyet a 
york-antwerpeni szabályok gyakorolnak. Hogy a törvényho­
zások még tovább nem mentek s egyszerűen nem recipiálták 
azokat, annak oka nem annyira abban rejlik, mintha jóknak 
nem találták volna (bár egyesek fölött vitatkozni lehet), 
h a n e m  inkább abban, hogy egyrészt nem kimerítők, más­
részt pedig túlságosan casuistikusak. Ez képez reánk nézve 
is akadályt, hogy e szabályokat recipiáljuk ; de az előadottak 
után magától értetik, hogy azokat nekünk is figyelembe 
kell vennünk. Kiváló helyet loglal el a liajókárjog fejlődé-
') V. ö. o szabályokat » az egósss mozgalom tö r té n e tó t: Wendt 
id. m. 1. s k. l a p ; llcck l)an Kecht dér grossen Haverei. Uerlxn, 
1880. 75., 680. la p ; llevue in ternat. du droit m aritim e, VI. 339. lap.
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sóben az antwerpeni és brüsszeli congressus i s ; az újabban 
megalkotott törvények között pedig határozottan a legjele­
sebbek és legsikerültebbek az új skandináviai tengerjogi 
törvények, a melyek a német keresk. törvényt messze maguk 
mögött hagyták.1)
A német keresk. törvény mindjárt a közös hajókár 
fogalmi meghatározásában nem áll összhangzásban az európai 
közvéleménynyel. A közös hajókár lényeges elemei közé nem 
tartozik más, mint: 1. hogy az áldozat rendkívüli termé­
szetű legyen; 2. hogy a hajó és a rakomány közös érdekében 
az őket közösen fenyegető veszélyből leendő kimentés végett 
hozassék; 3. hogy szándékos, tehát ne véletlen legyen.2) 
Minden egyéb csak mellékes, vagy a most említett kellékek 
magyarázatára szolgál s épen azért a fogalom-meghatáro­
zásba fel nem vehető. A német K. T. definitiója3) egyrészt 
hiányos, mert pl. az áldozat rendkivüliségét nem emeli k i ; 
másrészt többet tartalmaz, mint szükséges. így nevezetesen 
csak azon esetben állapítja meg a közös hajókárt, ha a 
hajó és a rakomány együttes megmentése czéloztatik (zum  
Ziveck dér Errettung beider). Ha e szerint az egész rako­
mány vagy az egész hajó feláldozása s ehhez képest csak 
az egyiknek megmentése vétetik czélba: akkor nincs kár­
felosztásnak helye, hanem legfelebb az általános magánjogi 
negotiorum gestio vagy in  rém versio elvei szerint lehet 
kárpótlást kérni. Ez az álláspont arra a tévedésre vezet­
hető vissza, hogy a közös hajókárfelosztás alapját képező 
jogközösség4) úgy a hajónak, mint a rakománynak legalább
J) E zt magulc a németek is elismerik. V. ü. különösen lleclc 
id. m. 70. laj>.
a) V. ö. kü lönösen : Valroger D ro it m aritim e. Y. kötet. 2!). 
s k. lap és Heck id. m. 94. s k. 1.
3) 702. c z ik k : »Alle Sebeiden, welche dem Schiff' oder dér 
Ladung, oder beiden zum  Zweek dér E rrettung  beider a m  einer 
gemeinsamen G efahr von dem Seláffer oder a u f  denaen Geheius vor- 
mitzlich zugefügt werden, xowie ciueh die diirch aolelte Maassregeln 
ferner verursaehten Schaden, ingleiclien die Kantén, welclie zu  deui- 
xelben Zweek aufgewendet werden, nind gronne Haverei.*
*) V. ö. ezen felfogás m ellett és más eonstructiók (fuvarozási 
szerződés, negotiorum  gestio, jogtalan gazdagodás stb.) ellen kiilönö-
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részben fenmaradását, megmentését tételezi fel; az egyiknek 
vagy a másiknak teljes elveszése esetében pedig ilyen jog­
közösség nem létezik, tehát a megmentés szándéka is mind­
kettőre kell, hogy irányuljon.1) Azonban a közös hajókár 
alapját képező jogközösség nem a tényleges megmentésben 
való közös részvételből, hanem a közös veszélyeztetésből és 
a veszély elhárításában való részvétel leülönbözöségéböl szár­
mazik, a mely aztán oly kiegyenlítést igényel, hogy a fel­
áldozott dolog is részesül a mentés hasznában, tehát csak 
állagában, nem egyúttal értékében is áldoztatik fel. Már 
pedig ezen értékbeli megmentés épúgy meg van akkor, ha 
a hajó vagy a rakomány egészben, mint ha csupán részben 
lesz állagilag feláldozva, és semmi ok nincs arra, hogy a 
teljes áldozat értékbeli kárpótlását a megmentett dolgok 
által más jogalapra vezessük vissza, mint a részleges áldozat 
kárpótlását. E  mellett tekintetbe veendő, hogy az merő 
esetlegességtől függ, vájjon részleges vagy teljes áldozat 
hozassék-e s hogy a német törvény egyenesen a visszaélés 
előmozdítására és megjutalmazására szolgál: mert a hajó­
kapitány a veszély pillanatában nagyon nehezen tudja meg­
ítélni, minő nagy legyen az áldozat s ha tudja is, hogy a 
rakomány egy részének feláldozása elégséges lesz a meg­
mentésre, ő mégis az egész rakományt áldozza fel, csak 
hogy közös hajókárfelosztásnak ne legyen helye. Nem is 
találjuk a német K. T. feltételét semmiféle törvényhozásban. 
A római jog alapján kifejlődött ugyan az a felfogás, hogy 
a hozott áldozatnak sikeresnek kell lennie. De ez is csak 
annyiban helyes, a mennyiben a dobás (jaotus) esetéről van 
szó, mert ha a dobás daczára a hajó elsülyed, nincs a kire 
az áldozat felosztassék. A  római jog is csak erről az esetről 
szólB) s az újabb törvényhozások sem beszélnek oly általá-
se u : Goldschm idt Lex M ó d in  und A g ennanam en t: Zeitscliriít í'ür 
das gesammte Handolsreclit. 85. köt. 41. s k. lap 6s Iicck  id. m. 
527. s lí. lap.
>) V. ö. ugyancsak német K. T. 705. ess.: »I>Íe Havercivcrtliei- 
hm g tr i t t  nu r  e»«,, treun sowohl dán Schiff, a h  auch die Ladung, und  
zw ar jeder d kser  Gegenstande entweder ganz, oder th e ih m m  wirklich 
gerettet worden is t.«
a) V. ö. Heck id. m. 5H5. s k. lap.
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nosságban, mint a hogy a helytelen elmélet akarja.1) Hogy 
azonban a bár általánosságban formulázott sikerességi tan 
oly értelmezést nyert volna, mely szerint a hajó és a rako­
mány együttes (teljes vagy részleges) megmentése volna 
szükséges: ez a német keresk. törvényen kivül sehol sem 
található. Sőt' ellenkezőleg mindenütt másutt el van ismerve, 
hogy a hajókárfelosztás akkor is helyt foglal, ha a feláldozás 
a rakomány vagy a hajó egészére irányul, illetve csaJc az 
egyilc mentetik meg.2) E közfelfogásnak adott kifejezést az 
antwerpeni congressus is, midőn határozattan kimondotta: 
»le navire ou la cargaison dóit étre sauvée, en tout ou en 
partié, il riest pás nécessaire que l’u n  et Vautre le soient« 3) 
s hasonlóan nyilatkozott a brüsszeli congressus4) s az új 
skandinaviai törvényhozás, mely nemcsak azt mondja ki, 
hogy a hajó vagy rakomány teljes feláldozása sem képez 
akadályt a kár felosztásra, hanem az áldozat sikerességének 
- i  . követelményét is kifejezetten mellőzi.5)
A  közös hajókár fogalmi meghatározása a német 
K. T.-ben annyiban is nagyon szűk, a mennyiben megköve­
teli, hogy a kárnak a hajóparancsnok által vagy az ő ren­
deletére kell okoztatnia (von dem Schiffer oder a u f dessen 
Geheiss). Ebben a tekintetben is a német törvény elszige­
telve áll. Hasonlóképen nem áll összhangzásban a mai köz­
felfogással a közös hajókár egyes eseteire nézve pl. a tűz­
oltásból, a zátonyra juttatásból, a vitorlák és gőzkazánok
J) V. ö. Code de com. 423. c z ik k : »8i le jc t  ne m üve le navire, 
il n 'y  a lieu a aucune contribution .« T ehát szintén csak a dobás eseté­
ről szól. Hasonló olasz K. T. 651. ez., belga t. 111. ez. Csak kevéssé 
tágabb hollandi K. T. 784. ez., spanyol K. T. 860. ez., portugálli K. T. 
642. czikk.
8) Y. ö. a franczia irók közül D exjardins id. in. IV. 186. 1., 
Lyon-Caen és R enault id. m. II. 286. 1., Valroger id. m. V. 82. 1., De
Courcy Questions de d ro it m aritim e I. 245. 1. Az angolok közül különö­
sen Loiondes Law of generál average. 4. kiad. 1888., a ki a német 
K. T .-röl egyenesen azt m o n d ja : »eontrary to eornmon neme* és 
»impos8Íble to conceive anyth iny more contrary to jnstiee  and sound 
policy« (425. lap).
s) L. Actes dn Oongrés 228. s k. lap.
*) L. Actes du Congrös 890. s k. lap.
5) L. új svéd tengerjogi t. 189. és 198. ez.
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túlfeszítéséből eredő károkra, a mentés és segély költségeire 
nézve s azonkívül még több más kérdésben is kifogás alá 
esik, a mi mind azt bizonyítja, mennyire nem leliet e téren 
sem szó a német törvény receptiójáról, jóllehet másfelől sok 
tekintetben most is mintául szolgálhat a törvényhozásnak.
X I.
A hajókárnak egy különösen fontos és a gőzhajózás 
kifejlődésével folytonosan szaporodó esete az, a mely a hajó- 
összeiitlcözésböl származik. I t t  is a német K. T. sok helyes 
intézkedést tartalmaz, de szintén nem mindig kielégítő, bár 
más törvényhozásokról is ugyanezt kell mondani.
Általában a hajóösszeütközésnél négy eset különböz­
tethető m eg: 1. az az eset, ha az összeütközést véletlen 
esemény (casus vagy vis ma tor) okozta. E rre nézve mai 
napság teljes egyetértés van az iránt, hogy mindegyik hajó
viseli a maga k á rá t; x) 2. az az eset, hogy az összeütközés
a? egyik hajó személyzetének vétségéből származott. Erre 
nézve is egyetértés van azon értelemben, hogy a vétkes hajó 
tulajdonosa viseli a másik hajó és rakományának k á rá t; 2)
3. megkülönböztetendő az az eset, hogy vétkesség mindkét 
hajó személyzete részéről forog fenn. Erre nézve már nagy 
eltérések vannak. Három főrendszert lehet megkülönböztetni: 
a) azon rendszert, mely szerint ily esetben mindegyik hajó 
viseli a maga kárát s egyik sem léphet fel a másik ellen,
‘) V. ö. Gode de vöm. 407. ez., ólasz K. T. 660. ez., belga t.
228. ez., hollandi K. T. 586. ez., portul/. K. T. 664. ez., spanyol K. T. 
830. ez., liánét K. T. 737. ez., svéd t. 221. ez., antwerpeni és brüsz- 
szeli coiigr. hat., angol jog (1. Marsden Law of Collisions at Sea.
3. kiadás 1891. 125. lap.) stb. Régebben a kár egyenlő felosztása 
foglalt helyet. V. ii. Lam prceht Sehaden dureh Zusammenstoss von 
Sohift'en. Z eitsehrift f, d. ges. H andelsrecht X XI. 12. s k. 1.
a) üode de com. 407. ez. 2. bek., olasz K. T. 661. ez., belga t. 
228. ez. 2. bek., hollandi K. T. 584. ez., portug. K. T. 665. ez., spa­
nyol K. T. 826. ez., német K. 1'. 736. ez., svéd t. 220. ez., antwerpeni 
os briiszszeli eongr. hat., angol jog (M arsden  id. h.).
M. T .  AK. l í l tTKK. A TÁUH. TUD. KÖK. XI.  K. 8 .  SZ. 3
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a római jog azon elve alapján, liogy a kölcsönös vétség annak 
súlyára való tekintet nélkül compenzáltatik;x) b) az angol 
rendszert, mely szerint a kár a vétség súlyára való tekintet 
nélkül a két hajó között egyenlően osztatik fel; 2) c) azon 
rendszert, mely szerint tekintetbe vétetik mindegyik vétség 
súlya s a biró a fenforgó körülmények szerint állapítja meg, 
hogy mennyi kártérítést tartozik mindegyik fél fizetni ? Ezt 
a rendszert az 1867. évi franczia Projet de révision hono­
sította meg s úgy látszik, ez az, a mely újabban mindinkább 
hódít,3) a mi különösen abból is kitűnik, hogy valamennyi 
congressus is e mellett nyilatkozott.4) Tényleg ez a legigaz­
ságosabb is, gyakran nyilvánvaló lévén, hogy az egyik hajó 
vétkessége elenyésző csekély a másiknak vétségéhez képest. 
E  mellett, különösen nálunk, tekintetbe veendő, hogy az 
osztrák polg. törvk. (1304. §.) szerint, melyet a magyar birói 
gyakorlat is követ, kölcsönös vétség esetében nincs com- 
penzátiónak helye, hanem a kár a vétség súlya szerint 
aránylagosan s ha az arány meg nem állapítható, egyenlően 
viselendő. A 4. eset végre az, hogy nem lehet megállapítani, 
kétséges, vájjon az összeütközés véletlenül vagy vétség s 
kinek a vétsége folytán történt? A franczia Code de com­
merce (407. ez. 3. bek.) szerint ily esetben a kárról közös 
tömeg alakíttatik s ez a két hajó között egyenlő arányban 
osztatik fel.5) Ellenben a német K. T. (737. ez.) a kétség 
esetét a véletlennel azonosítja s nem ad semmi kártérítésre 
jogot, azon általános elvből indulván ki, hogy a vétség 
mindig teljesen bebizonyítandó, különben az illetőket fel 
kell menteni. E  részben ismét a német felfogás tesz hódí­
tást, melyet maguk a francziák íb helyesebbnek ismernek el.6)
>) E zt követi ti nemet K. 'I'. a 787. ezikkben, az olasz K. T. 
6B2. ez., a hollandi K. T. .r>35. ez., a spanyol K. T. 827. ez.
a) Ij. Marsáén  irt. m. 125. s k. lap.
3) Törvények közül elfogadta m ár a belga 22H. ez., a portiig. 
K. T. KHti. ez., a svéd és a dán törvény.
♦) Az fn s titu t de droit international is 1888-ban ta r to tt gyűlésén.
'’) A hollandi K. T. 5'SS. ezikke ettől annyiban té r  cl, a meny­
nyiben a felosztást a hajók és rakom ányaik értéke arányában rendeli.
°) V. ö. Projet de rérision 420. ez. és hozzá: Xote explieative
185. lap. li. továbbá helga t. 228. ez., olasz K. T. 062. ez., portiig,
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Megint nem felel meg ellenben az általános jogi'elfo- 
gásnak a német K. T. azon intézkedése, mely szerint a 
hajóvállalkozó nem felelős, ha az összeütközést a hajót 
vezető kényszer-kalauz (Zwangslootse, pilote) okozta (740. 
ez.).1) A brüszszeli congressuson maguk a németek szólaltak 
fel ez intézkedés ellen,2) a mely ügyeimen kivül hagyja, hogy 
a kényszer-kalauz sem több, mint tanácsadó, a kinek taná­
csát a kapitány nem tartozik követni s a kinek jelenléte 
daczára a kapitány a hajó vezetését megtartja.
XIT.
Szintén magában Németországbon sem tartják czélsze- 
riinek a német keresk. törvény azon intézkedéseit, a melyek 
a tengeri mentésre és segélyre vonatkoznak. Az mindenütt 
el van fogadva, hogy az ily mentés vagy segély, a meny­
nyiben nem pusztán emberéletre vonatkozik, külön kikötés 
nélkül is jutalomra tarthat igényt, s hogy ennek annál 
tekintélyesebbnek kell lennie, minél veszélyesebb az ilyen 
vállalat, minél kevésbé volna tehát kilátás, hogy valaki 
kellő jutalom nélkül arra vállalkozzék. Abban is egyetértés 
van, hogy a mennyiben a veszély pillanatában szerződés 
köttetik a mentés iránt, minthogy ilyenkor a tulajdonos 
szabad elhatározásában korlátozva van: az ily szerződésben 
kikötött jutalom bíróilag mérsékelhető, ha a körülmények 
szerint túlzottnak mutatkozik. De midőn a német K. T 
különbséget tesz mentési jutalom (Bergelohn) és segélyjutalom 
(Hilfslohn) között, különösen a tekintetben, hogy az előbbeni 
a megmentett tárgyak értéke arányában állapítandó meg 
(748. ez.), holott az utóbbinál a tárgyak értéke csak alá­
rendelt szerepet játszik, e mellett a segélyjutalom mindig a
K. '1'. tiiiH. ez., svéd t. 221. ez., spanyol K. T. 828. ez. és n cogrcssH- 
határozatait. Az angolok is ezt követik. L. Marsáén id. h.
■) Hasonló állásponton 1854. évi angol M erchant Sliipping Act 
,'188. ez. és portiig. IC. T. 492. ez. Ellenkező franczia Prnjct 42U. ez. 
és belga t. 228. ez.
s) L. Actes du Oongrés . . .  305. lap.
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mentési jutalomnál kisebb összegben állapítandó meg (749. 
ez.); s midőn e megkülönböztetés folytán fogalmi különb­
séget állapít meg a mentés (Bergung) és segély között, az 
előbbihez okvetlenül megkövetelvén, hogy a hajó vagy a 
rakomány a hajószemélyzet rendelkezése alól kivonva vagy 
általa elhagyatva legyen (742. ez.): oly térre lépett, a mely­
ről mindinkább bebizonyul, hogy a tényleges viszonyoknak 
nem felel meg.
A német K. T. ezen álláspontja nincs ugyan sem előz­
mények, sem követők nélkül. Az előbbiekhez tartozik már 
az 1681. évi franczia Ordonnance de la marine, mely a men­
tés (sauvetage) esetében a mentőnek a kimentett érték 
1 /3-át itéli oda, bár a segélyről nem szól; még inkább a 
hollandi keresk. törvény, a mely a kettőt már élesen meg­
különbözteti. Az utóbbiak közé pedig különösen az uj por- 
tugálliai keresk. törvény tartozik (681. sk. ez.); mig Olasz­
országban a német K. T. annyiban megközelíttetik, a mennyi­
ben az 1877. évi Codiceper la marina mercantile szerint elha­
gyott hajó kimentése esetén az érték 1/g-da, segélynyújtás ese­
tében ellenben csak l !10-de állapítandó meg jutalom gyanánt.1) 
Más államokban azonban e különbség nem ismeretes vagy 
legfelebb elméleti jelentőséggel b ir : a mentés és segély 
jutalma egyaránt a concrét viszonyok szerint állapíttatván 
meg, ha szerződésileg ki nem köttetett. Ez áll nevezetesen 
a spanyol keresk. törvény szerint (842. ez.), továbbá az angol 
jogban, melyben »salvage« úgy a mentést mint a segélynyúj­
tást jelenti2) s mindkettőért észszerű összeg: reasonable 
amount o f salvage állapítandó meg.3) Sőt még a német K. 
T. alapján álló új skandináviai törvényhozás is mellőzte a. 
mentés és segély közti megkülönböztetést s a mentési dijt 
a mentésre és segélyre egyaránt alkalmazza.4) Nem isme-
') V. ö. még közelebbről: fíen fan te  11 salvaimmto e l ’assis- 
teiiza. Torino, 1889.
a) L. l ’ritchuril Digest oí A dm iralty  und Muritiine Ltuv II. 
1781. s k. 1.
3) 1854. évi Merchant Sliippinu 458. rxikk.
*) L. nnéd t. 224. s k. Cüikk.
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rik e különbséget gyakorlatilag Belgiumban sem,1) Midőn 
pedig az antwerpeni congresszuson szintén a német K,. T. 
megkülönböztetése hozatott javaslatba: a congresszus ezt 
hosszú, beható vita után nagy szótöbbséggel mint imprak- 
tikust és igazságtalant, elvetette.2)
Már maguk ezek a tények elégségesek arra, hogy mi 
se tartsuk elfogadhatónak a német K. T. megkülönböz­
tetését, a belső rátiót tekintve, figyelembe véve különösen 
azt, hogy a segélynyújtás esetleg sokkal több veszélylyel és 
nehézséggel jár, mint a mentés, hogy tehát esetleg még 
nagyobb jutalmat érdemel, mint az utóbbi. Hogy a meg­
különböztetés magában Németországban is gyakorlatiatlan- 
nak bizonyult: arra nézve hivatkozom az 1874. évi német 
Stranditmg sor dnung  tárgyalására összehívott bizottságra, 
melyben felvettetvén a kérdés, nem volna-e helyén való, a 
nemet keresk. törvénynek a mentésre és segélyre vonatkozó 
intézkedéseit revideálni, annak szüksége épen a szóban 
forgó megkülönböztetés mellőzése értelmében ismertetett fel: 
»Es wurde mehrseitig anerkannt, dass dér bezeichnete Titel 
einer Bevision bedürftig sei und m a r  in  dér Bichtung, 
dass die noch bestehenden Unterschiede zwischen Berge- 
und Hilfslohn ganzlich beseitigt icerden. «3)
X III.
Legyen szabad végül még a tengeri biztosítást említeni, 
a mely a* német keresk. törvényben oly kimerítően és kiváló 
módon van szabályozva, mint sehol másutt, a melyre nézve 
a német törvény kétségtelenül a legnagyobb hatással volt s 
a mely mégis a későbbi törvényhozások és a biztosítási 
gyakorlat által lényeges kérdésekben meg lett haladva és el 
lett hagyva.
így kifogás alá esik mindjárt azon intézkedés, mely 
szerint a hajószemélyzet bérJcövetelésénék saját maga által
*) V. ö. Jacobs Uroit m aritim e belge II. 645. lap.
») L. Aetes du Oongr&s . . . 804. s k. lap.
') L. Klctkfí Dió Strandungsordnung. Berlin, 1876. 7. s k. lap.
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való biztosítása nincs megengedve (784. ez.). E  korlátozás, 
mely a Code de commerce 347. ez. alapján vétetett fel s 
több más korlátozással egyetemben az uj olasz és portugál- 
liai keresk. törvényben is fentartatott, annál kevésbé bir 
alappal, mert a német K. T. tárgyalásánál felhozott azon 
indok, hogy a hajószemélyzet jobban fogja kötelességeit tel­
jesíteni, ha bérkövetelését nem biztosíthatja,1) alig tekinthető 
komolynak akkor, midőn a hajószemélyzet a legtöbb esetben 
életét is koczkáztatja, ha kötelességeit elmulasztja. Az a 
körülmény pedig, hogy a hajóvállalkozó nemcsak tengeri, 
hanem szárazföldi vagyonával is felelős a bérekért, azért 
nem képezhet akadályt, mert a szárazföldi vagyon igen 
problematikus természetű azokra, a kik, mint a hajószemély­
zet, csak, a tengeri vagyont tartják szem előtt és ismerik. 
Ha a német K. T. elejtette a Code de commerce egyéb kor­
látozásait, nevezetesen azokat, melyek a fuvardíj és a vár­
ható (imaginarius) nyereség biztosítására vonatkoznak, a 
melyeknek felállítására részben szintén a biztosított felek 
iránti bizalmatlanság vezetett s a melyeket most már min­
denütt mellőztek: akkor valóban következetlenségnek tűnik 
fel, hogy a szóban forgó tilalom még tovább is fentartatott. 
Utalok egyébiránt magára Erancziaországra, a hol e tilalom 
a többiekkel együtt már az 1867. évi Projet de révision-híin 
mellőztetett s a hol ezen mellőzés oly fontosnak találtatott, 
hogy azt nem vélték a Code de com. teljes reformjára hagy­
hatni, hanem az 1885. évi id. törvényben foglalt részleges 
módosítások között mondották ki. Hasonlóképen mellőzte 
azt a belga törvény is (168. ez.) s az antwerpeni congres- 
sus; 2) mig az angol jog szerint legalább a hajóparancsnok 
master) mindig biztosíthatta bérkövetelését s a többi hajó- 
személyzetnél is kétséges, vájjon a régibb tilalom az 1854. 
évi Merchant Shipping Act (183. ez.) folytán, mely azt a 
szabályt, hogy a bér a fuvardíj fizetésétől függ: »freight is 
the mother o f  wages«, eltörülte, többé fenáll-e m ég?8)
>) V. ü. a hamburgi tanácskozm ány jegyzőkönyveit VII. 3005. 1,
8) L. Aotes du Congrés . .  . 242. s k. lap.
*) U A rnouhl Law of mnritime Insurance. 6. kiadás T. 44 . lap.
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Hasonlóképen nem egészen kielégítő a német K. T. 
a máskülönben mintaszerűen szabályozott harmadik személy 
érdelében kötött biztosításra nézve (785— 786 ez.); neveze­
tesen a mennyiben nem emlékezik meg azon esetről, ha a 
biztosítás annak részére köttetik, »a ki az esemény bekövet­
kezésekor érdekelve lesz«, a mi a harmadik személy érdeké­
ben kötött biztosításnak olyan alakja, melyet a forgalom 
nem nélkülözhet, sokszor pl. a biztosítást kötő bizományos 
maga sem tudván, hogy ki lesz az eseménykor érdekelve, külö­
nösen ha a hajóelismervény többször ruháztatik á t?  — a 
mennyiben továbbá a h. sz. érdekében kötött biztosítást 
csak akkor tekinti érvényesnek, ha a szerződő fél a biztosí­
tás megkötésére meg volt bizva, vagy ennek hiánya a biz­
tosítóval közöltetett. Ezen a hollandi K. T.-ből (265. ez.) 
merített és az u. n. közlési kötelezettségből levezetett köve­
telményt,1) melyhez hasonlót a Code de com. is felállít, 
midőn megkívánja, hogy a bizományos magát mint ilyent 
megnevezze, a mi azonban a gyakorlatban nem tartatik 
meg,2) más ujabb törvények nem állítják fel s az antwer­
peni congresszus is határozottan kijelentette, hogy a biztosí­
tási ügylet ily közlés nélkül is érvényes.3)
Nem felel meg továbbá az uralkodó gyakorlatnak, 
hogy a német K. T. szerint a biztosítási szerződés Írásbeli 
okirat nélkül is köthető. Alig van törvényhozás, mely okirat 
szerkesztését illetve biztosítási kötvényt kötelezően elő nem 
irna,4) s nekünk már a magyar keresk. törvénynyel (468. §.) 
való összhang miatt is kell ezt követelni, mert nyilván­
való következetlenség lenne, ha a tengeri biztosításnál az 
írásbeli alakot lényegesnek nem tekintenők, mikor a száraz­
földi biztosításnál elő van írva.
Hasonlóképen nincs teljes összhangzásban a magyar 
keresk. törvénynyel s már ez okból sem követhető a német
<) V. ö. Lewis id. m. H . 270. lap.
*) L. Lyon-Oaen ás Renault id. m. II. 841. lap.
*) L. Actes du Congn'iS . ..  259. lap.
*) V. ü. Code de com. 382. ez., hollandi K. T. 255., 592. ez., 
1874. évi bely<i b iztosítási törvény 25. ez., olasz K. T. 420., 605. ez., 
spanyol K. T. 737. ez., portxydlliai JC. T. 426. ez. stb,
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keresk. törvény a túlbiztosításra vonatkozó intézkedéseiben, 
nevezetesen annyiban, a mennyiben utóbbi szerint a jó- vagy 
roszhiszem csak a díjvisszatérítésre gyakorol befolyást, ettől 
eltekintve ellenben mindkét esetben csak a biztosítási összeg 
reductiója foglal helyet (790. 900. ez.); holott a magyar 
K. T. (470. §.) rosszhiszeműség esetén az egész biztosítást 
érvénytelennek nyilvánítja. Ehhez annál inkább ragaszkod­
hatunk, mert a törvényhozások túlnyomó többsége is ezt az 
álláspontot foglalja el úgy a szárazföldi, mint a tengeri biz­
tosításban.1)
Ellenkező fejlődést mutat az európai jogfejlődés szem­
ben a német keresk. törvénynyel a biztosító által elvállal- 
taknak tekintendő eseményekre nézve is. így nevezetesen 
a háború veszélyeit a német K . T. a Code de commerce 
alapján (350. ez.) külön kikötés nélkül is elvállaltnak tek in ti; 
holott az ujabb törvényhozások túlnyomóan az ellenkező 
álláspontot foglalják el, abból indulván ki, hogy a háború 
teljesen halomra dönti azokat a számításokat, a melyeken 
a biztosítás rendszerileg nyugszik.2) E  mellett nyilatkozott 
az antioerpeni congressus is 3) s ezt annyival inkább el kell 
fogadni, mert az ellenkező gyakorlatilag úgy sem érvénye­
sült : a biztosító társaságok mindenütt kizárván a háború 
veszélyeit, vagy a háború bekövetkezése esetére bizonyos díj­
emelést kötnek ki. Magában Francziaországban is az 1867. 
évi Projet de révision kénytelen volt számolni ezen gyakor­
lattal, a hozzá irt Note explicative határozottan kiemelvén, 
hogy: »la survenance de la guerre entraíne une télle aggra- 
vation dans les risques, que la pratique universélle a 
résisté á cette disposition« (109. lap).
Számos más kifogás alá eső intézkedés közül még csak 
az ú. n. átengedést (deklissement, Abnndon) említem, mint
') V. ö. Code de com. 357., 358. ez., helyit t. 188., 189. ez.. 
olasz K. T. 428. ez., spanyol K. T. 752. ez., svéd t. 234., 235. ez.. 
angol jog (Arnotild  id. m. I. 296. lap). — A ném et K. T. álláspontján 
csak a hollandi és a portugálliai K. T. van.
•) V. ö. belga t. 178. ez., olasz K. T. 616. ez., portiig. K. T. 
604. ez.
*) L. Actes du Congrős . . .  274. lap.
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a melyre nézve a német keresk. törvénytől több rendbeli 
eltérés szükséges. Az elvi álláspont ugyan a német keresk. 
törvényben helyes s bár a nálunk is érvényben álló fran­
czia jog felfogásától különböző, elfogadható. A  franczia 
rendszer szerint az átengedés mindazon eseteket foglalja 
magában, melyekben a teljes kár megtérítése követelhető, 
tekintet nélkül arra, vájjon valóságos vagy csak praesumtiv 
teljes kárról van szó. A biztosított a valóságos teljes kár meg­
állapítását és kifizetését átengedés nélkül is követelheti ugyan; 
de ezen ú. n. reglement pár avarie a részleges károkon kívül 
alig vétetik igénybe, a biztosított sokkal hamarább szabadul­
ván minden gondtól és sokkal gyorsabban jutván a kárpótlási 
összeghez, ha az átengedés útját választja. Ezzel szemben 
a német-angol rendszer szerint az átengedés csak kivétele­
sen akkor foglal helyet, ha a teljes kár bekövetkezése még 
nem bizonyos, de már fölötte valószínű, vagy legalább előre­
láthatólag hosszú ideig fog tartani, míg a biztosított a dol­
got ismét visszakaphatja (ú. n. constructiv teljes kár). Hogy 
ezen esetekben a teljes kár megtérítése átengedés feltétele 
mellett egyáltalában követelhető, a tengeri biztosításban, 
ellentétben a szárazföldi biztosítással, mely az átengedés 
intézményét nem ismeri, azon alapon fejlődött ki, mert a 
tengeri balesetek igen sokszor nagyon távoli és bizonytalan 
körülmények között történnek s a birtokban nem lévő biz­
tosítottra nézve lehetetlen, akár a kár nagyságát megálla­
pítani, akár pedig a mentést foganatosítani. E  mellett a biz­
tosítottnak nagyon kevés haszna volna a biztosításból, ha 
mindaddig várnia kellene, míg magának teljes bizonyossá­
got szerez a kár nagyságáról. Elég, ha ki tudja mutatni, 
hogy a vállalat nem sikerült. A biztosító inkább a vállalat 
sikerét biztosítja, mint az egyes dolgok értékét: mihelyt 
tehát oly esemény következett be, mely a biztosított válla­
latot meghiúsította, azonnal meg van a biztosítottra nézve 
a jog, hogy kárpótlást követelhessen. De mert mégis nem 
bizonyos, hogy a biztosított dolog egészen elveszett, sőt 
lehetséges, hogy a kedvező viszonyok folytán ismét vissza­
szerezhető : a kártérítési jogot ahhoz kellett kötni, hogy 
a biztosított összes jogait a biztosítás tárgya iránt a biz-
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tosítónak átengedje. A valóságos teljes kárnál erre nincs 
szükség, mert itt úgyis bizonyos, hogy a dolog elveszett, 
netaláni maradványok pedig már a subrogatió elvénél fogva 
válnak a biztosító tulajdonaivá.
A  két rendszer között az első tágabb, a másik szű­
keb b. illetve az előbbi az utóbbit is magában foglalja, de 
nem megfordítva. Az első inkább a biztosítottnak kedvez, 
az utóbbi inkább a biztosítónak. Ez mindenesetre a mellett 
szólana, hogy inkább a franczia rendszernek adjunk előnyt, 
mely egyúttal egyszerűbb is azért, mert fölöslegessé tesz 
minden megkülönböztetést valóságos és constructiv teljes 
kár között. De ezt ellensúlyozza megint az a tény, hogy 
a franczia rendszer szerint az átengedés akkor is helyt fog­
lal, a mikor annak rátiója azt egyáltalában nem követeli 
s hogy a biztosítottra gyakran fölösleges formalitások tel­
jesítését rója. Épen azért a magunk részéről nem lesz hiba, 
ha a franczia rendszert a német-angollal felcseréljük. A midőn 
azonban a német keresk. törvény az átengedést csak arra 
a két esetre szorítja, ha a hajónak nyoma veszett és ha 
a vállalat hatalmi intézkedés folytán nem sikerült (865. ez.): 
nagyon is szűk kört hasított ki az átengedésnek. Még az 
id. osztrák javaslat is tágított ezen. a Code de commerce 
és más törvények példájára azt az esetet is felvévén, ha 
a biztosított tárgy értékének legalább 3 4 része veszett el. 
(400. czikk.) Ez ugyan újabban sok megtámadtatásban 
részesült s nevezetesen az antwerpeni és genuai congressus 
is ellene nyilatkozott: de oly értelemben mégis elfogadható, 
hogy a hajó javítási költségei előreláthatólag legalább az 
érték 8 4-éig fognak terjedni, sohasem lehetvén biztosan tudni, 
vájjon nem fog-e a javítás még többe kerülni, mint a mennyi 
előzetesen felvétetett. E  mellett az ilyen költséges javítás 
alig különbözik a teljes javíthatlanságtól, a mely pedig még 
az angol *) és a német állásponton lévő skandináv  jog2) 
szerint is az átengedés eseteihez tartozik. Ugyancsak az 
angol jognak is megfelel az átengedés kiterjesztése azon 
esetre, ha a biztosított árú valamely közbenső helyen több
') V. í). A rnm dd  id. m. II. 1045. lap.
s).h.  svéd tengerjogi t. 257. cuikk.
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hónapon át vesztegleni kénytelen.1) a mely eset teljesen meg­
felel a méltányosságnak, a biztosított sokszor nem tudván mit 
csinálni árujával, ha azt idejében a közbenső kikötőből el
nem szállíttathatja. Az angol jog különben tartózkodik
attól, hogy a continentális törvényhozások példájára, az 
átengedés eseteit kimerítően felsorolja, hanem csak általános 
kellékeket állít fel, melyeknek tekintetbe vételével aztán a 
biró határozza meg, lehet-e átengedésnek helye vagy nem ? 2) 
Ez csakugyan a leghelyesebb, legfelebb példaképen szüksé­
ges a gyakrabban előforduló eseteket felsorolni.
XIV.
Azt hiszem, sikerült e futólagos és rhapszodikus váz­
lattal is teljesen bebizonyítani, hogy a német keresk. tör­
vény tengerjogi részének receptiójáról észszerűen nem lehet 
szó. S ezzel a tergerjogi reform ezen módját véglegesen 
levehetjük a napirendről. Nyomban felmerül azonban már 
most a kérdés, minő utón vitessék tehát keresztül az óhaj­
tott reform?
Mindenekelőtt még egy másik recéptió eszméjével kell 
foglalkoznunk, a mely különösen magyar, illetve íiumei
körökben merült fel s a melynek mindenesetre meg volna
az az előnye a német keresk. törvény receptiójával szemben, 
hogy a tengerparti lakosság által nemcsak idegenkedéssel 
nem. hanem ellenkezőleg nagy rokonszenvvel fogadtatnék. 
Értjük az új olasz keresk. törvény tengerjogi részének recep- 
tióját. Több mint 20 évvel a német keresk. törvény után 
alkotva s épen azon korszakba esvén, melyben az olasz 
jogászok a német jogtudomány befolyása alá kerültek: az 
olaszoknak bő alkalmuk volt a német tengerjog haladottabb!) 
intézkedéseivel megismerkedni és azokat meglévő, íranczia 
eredetű jogukkal összeegyeztetni. E mellett az az idő sem cse­
kély, mióta az új törvény már tényleg alkalmazásban áll,
') V. 5. A rnonld  id. ni. II. 1084. lap. — Code de. com. 394. ez., 
olasz K. T. 834. ez., belga t. 227. ez., portiig. K. T. tíis . ez.
") A rnould  id. m. II. 1025. lap.
423
44 DR. NAGY FERENCZ.
úgy liogy az a váci sem érhetne bennünket, hogy egy még 
ki nem próbált törvényt akarunk recipiálni, Csábítóan hathat 
reánk Románia példája is, a mely, mint már említők, az új 
olasz keresk. törvényt szintén recipiálta, pedig Olaszország­
tól sokkal messzebb van és sokkal kisebb összeköttetésben 
áll mint mi, a kikre nézve ugyanazért az Olaszországgal 
létesítendő jogegység nagy gazdasági előnynyel is járna.
Mindazonáltal a mélyebb megfontolás ezt a receptiót 
is lehetetlennek tünteti fel. Hogy ez valóban komolyan fel­
vettessék, ahhoz legelőbb is arra a meggyőződésre kellene 
jönnünk, hogy az olasz keresk. törvény tengerjogi része min­
den tekintetben a kor színvonalán álló oly jeles mű, a minő­
nél különbre mi sem nem szorulunk, sem nem vállalkozha­
tunk. Ettől azonban az olasz törvény igen messze áll. Nem 
akarjuk állítani, hogy az olasz keresk. törvény azt a figyel­
met, a melyben az ujabb időben codifikáló államokban 
részesült, meg nem érdemelné; sőt készséggel elismerjük, hogy 
úgy tartalmilag, mint szerkezetileg a tengerjogi törvény- 
hozások között kiváló helyet foglal el. De ha közelebbi 
összehasonlítást teszünk közte és a német keresk. törvény, 
valamint az ennek megjelenése után történt többi törvény­
hozási alkotás között: arra az eredményre kell jönnünk, 
hogy nem mindig felel meg azon követelményeknek, melyek 
mai napság egy teljesen kielégítő tengerjogi törvény iránt 
támasztatnak, sőt számos, a régi 1865. évi olasz keresk. 
törvényből átvett intézkedése határozott ellentétben áll már 
a modern jogfelfogással. E  tekintetben az olasz keresk. tör­
vény még hátrább áll, mint az általa nagy figyelemre mél­
tatott 1867. évi franczia Projet de révision és az 1879. évi 
belga tengerjogi törvény, a melyek pedig szintén nem aknáz­
ták ki teljesen azokat a haladásokat, melyeket a tenger jog 
a német keresk. törvény megalkotása óta tett.
Sok egyébtől eltekintve megemlíthetem e részben külö­
nösen a hajókölcsönt (olaszban: prestito a camhio mari- 
timoj. A  franczia Code de commerce a hajókölcsönt úgy 
szabályozza, hogy voltaképen a hajótulajdonos az, a ki mint 
kölcsön vevő szerepel, mig a kapitány által felvett hajóköl- 
csön csak mellékesen említtetik. E  mellett a tulajdonosra
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nézve semuii korlát nincs arra nézve, hogy mikor és minő 
czélból veszi fel a kölcsönt? Veheti nevezetesen az utazás 
megkezdése előtt s oly czélokra, melyek a tervezett hajó­
vállalkozással semmi összefüggésben nincsenek.1) •— Ezzel 
szemben a német keresk. törvény hajókölcsönnek csak azt 
tekinti, melyet a kapitány  mint ilyen útközben bizonyos 
szükségesetekben vesz fel; ellenben a tulajdonos által felvett 
hajókölcsönt csak nemtulajdonképeninek tekinti (uneigent- 
liche Bodmerei), mely azzal az elsőbbséggel, mely a hajó­
kölcsönt a lekötött dologra nézve illeti, nem bir.2)
A német keresk. törvény ezen álláspontja általában a 
modern tengerészet és jog álláspontja.8) A tulajdonos által 
felvett hajókölcsön mai napság már nem nyújt a tengeri 
forgalomnak reális szolgálatokat. Mert bármennyire előnyös 
legyen a kölcsönvevőre nézve, hogy a lekötött dolog elveszése 
esetében szabadul a kötelezettség alól, a mi épen a hajóköl­
csön jellegzetes vonása: ez még is csak drága áron szerez­
hető, úgy hogy a tulajdonosra nézve előnyösebb, ha más, 
olcsóbb módon elégíti ki hitelszükségletét. Tényleg a hajó­
tulajdonos által felvett hajókölcsön ma már alig fordul elő, 
a mint hogy hiszen a kapitány által kötött hajókölcsön is 
ritkább lett. Valamint az utóbbiak helyett a. kapitány a 
legtöbbször messze földön is a tulajdonostól vagy üzlet­
barátjától kaphatja meg a szükséges pénzt, azonképen a 
hajótulajdonos maga az anyakikötőben sem szorul a hajó- 
kölcsönre, hanem személyes, nevezetesen váltóhitel, vagy eset­
leg hajójelzálog utján szerzi meg a szükséges összegeket. 
Különösen az utóbbinak kifejlődése tette a tulajdonosi hajó­
kölcsönt fölöslegessé. A jelzálog mindenesetre nagyobb biz­
tonságot nyújt a hitelezőnek mint a hajókölcsön, mert egy-
>) V. ü. ü li-—881. és 234. czikk és hozzá különösen V e Courcy 
Questions de dro it inaritiine I. 25. s k. lap.
fl) V. ('). ném et K. T. t>80., 7ül. oz. és hozzá: Lcwis id. m. II. 
!!, s k., 37. s k. lap, Schröder lindemanu-féle Handbucli des Handels- 
W'eolisel- und tíeereohts IYr. 248., 250. lap.
a) Az angol jogban a tulajdonos vehet fel ugyan hajókölcsönt 
(ú. n. bottomry, á rú k r a : reapondentia), de ezt mégis csak külföldön  
teheti. V. ». Abbott Law of M arehant Ships and Seemen. 13. kiadás 
1H5. lap., Mtivhwhlan Ijiiw of Meruhant Slii|>|>iitfí- 4. kiadás 59. lap.
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részt nincs meghatározott úthoz kötve, másrészt pedig a 
követelés az adós ellen akkor is fenmarad, ha a hajó tönkre­
megy, a mi különösen a hajó biztosítása esetében bír jelentő­
séggel. Természetes dolog ennéfogva, hogy a hajótulajdonos 
jelzálogra nemcsak könnyebben, hanem olcsóbban is kap 
pénzt, s hogy nem igen akadnak tőkepénzesek, a kik az 
oly ingatag értékű hajókölcsönt kedvelnék. De ha igy áll a 
dolog a gyakorlatban, akkor a tövényhozásnak semmi oka 
nincs többé a tulajdonosi hajókölcsönnek azt az elsőbbséget 
biztosítani, mint a kapitány által szükség esetében felvett 
s épen azért különös pártfogásra érdemes hajókölcsönnek. 
Sőt a törvényhozás azt épen a hajójelzálogra való tekintettel 
nem is teheti, mert ha fentartja a tulajdonosi hajókölcsön 
elsőbbségét, a mely a jelzálog elsőbbségét megelőzi, akkor 
bizonytalanná teszi magát a jelzálogot, a melyet pedig mél­
tán elő akar mozdítani.
A tengerészeti viszonyok ezen változását Francziaor- 
szágban is már régen felismerték s az 1867. évi Projet de 
revision tényleg már el is ejtette a tulajdonosi hajókölcsönt. 
Miután pedig e tervezet nem tudott törvénynyé válni: a 
tengeri jelzálogról szóló 1874. illetve 1885. évi törvény 
legalább azt tette meg, hogy a Code de commerce 191. ozik- 
kének 9. pontját, mely a hajó elutazása előtt felvett hajó- 
kölcsön elsőbbségét megállapítja, eltörölte, a mi a tulajdo­
nosi hajókölcsön eltörlésével egyenértékű volt.1) A franczia 
Projet nyomán aztán Belgium az 1879. évi törvényben a 
tulajdonosi hajókölcsönt közvetlenül is megszüntette, ez által 
teljesen magáévá tévén a német keresk. törvény álláspontját.
Ilyen előzmények után valóban csodálkozni lehet azon, 
hogy az olasz törvényhozás a kereskedelmi törvény revízió­
jánál a német-franczia példát nem követte, hanem a hajó­
kölcsön legújabb átalakulását és jogi fejlődését kevésbe véve, 
annak mindkét formáját fentartotta; a tengeri jelzálog biz­
tosítására elégségesnek tartván, hogy a tulajdonosi hajóköl­
csön, ellentétben a kapitány által felvett és elsőbbséggel biró 
hajókölcsönnel, a jelzáloggal egyenlő rangosztályba sorozta-
') Y. ö. Des jard tus id. m. V. köt. ‘218. lap.
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tott (675. czikk). Ezen a tényleges viszonyoknak meg nem 
■felelő s maguk az olaszok által helytelenítettx) megoldásnál 
még érthetőbb az új portugádliai keresk. törvény álláspontja, 
mely szerint a hajóra felvett hajókölcsön egyáltalában el 
nem ismertetik, hanem csak a rakományra és fuvardíjra 
engedtetik meg (628. czikk), a mely azonban azért nem 
követhető, mert lehetséges, hogy a kapitány útközben nem 
vehet fel másra pénzt, mint épen csak a hajóra vagy annak 
alkatrészeire. A  jelzálogos hitelezőkre való tekintet csak 
a tulajdonosi hajókölcsön eltörlését, indokolja, a kapitány 
által szükség esetében felvett hajókölcsön ellenben annál 
kevésbé szenvedhet csorbát, mert ez a hajó fentartására 
szolgálván, közvetve maguknak a jelzálogos hitelezőknek is 
hasznára válik.
A liajókölcsönnel illustrált hátramaradottságon kívül 
vannak az olasz keresk. törvénynek még más fogyatkozásai. 
Gyakran találjuk pl., hogy épen az ellenkező hibában szen­
ved, mint a német keresk. törvény, t. i., hogy nagyon is 
felületesen szabályoz egyes intézményeket, így különösen a 
tengeri jelzálogot és a hajótársaságot (Bhederei, copropriété 
des navires), mi tekintben a régi törvényen illetve a fran­
czia Code de commerce-n szintén nem tudott eléggé túl­
emelkedni. Legfőképen azonban azért nem recipiálható álta­
lunk annak tengerjogi része, mert ez egyrészt nem is képez 
önmagában zárt egészet, hanem a keresk. törvény más 
részeire vagy külön törvényekre támaszkodik ; másrészt pedig 
oly intézményeket szabályoz, melyek nálunk a tengeri magán­
jog körében el nem helyezhetők. Első tekintetben utalok 
arra, hogy a tengeri fuvarozás fontos kiegészítést nyer 
a szárazföldi fuvarozáásra vonatkozó intézkedésekben; hogy 
a tengeri biztosítás épen csak annyiban van szabályozva, 
a mennyiben a szárazföldi biztosításra vonatkozó szabályok 
arra nem alkalmazhatók vagy kiegészítésre szorultak; hogy 
továbbá a tengeri hajókra vonatkozó végrehajtás és a ten­
geri ügyekből származó keresetek elévülése a törvény 4-ik 
könyvében a szárazföldi kereskedelemre vonatkozó intézke-
') V. ö. Vidnri Oorso di d iritto  oommerciale VI. kötet 542— 
54 S. lap.
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elésekkel közösen vannak elhelyezve; végül hogy pl. a ten­
geri segély és mentés egészen külön, a már említett Codíce 
per la marina mercantile ez. törvényben van szabályozva. 
Második tekintetben pedig megemlítem különösen azt, hogy 
az olasz keresk. törvény épügy, mint a franczia Code de 
commerce s más törvények a hajószemélyzet szolgálati viszo­
nyait közösen ügy a kapitányra, mint a legénységre nézve 
szabályozza, holott ez az együttes szabályozás nálunk azért 
nem lehetséges, mert a hajólegénység szolgálati viszonyai 
a tengerészrendtartásba lettek utalva s így a magánjogi tör­
vénykönyvbe csak a kapitány szolgálati viszonyai foglal­
hatnak helyet.
Mind ebből kitűnik, hogy az olasz keresk. törvény ten­
gerjogi része voltaképen még kevésbbé recipiálható, mint 
a német tengerjog, a mely egészben véve még mindig maga­
sabb színvonalon áll és modernebb, mint az olasz.
XY.
H a azonban ekkép arra az eredményre kell jutnunk, 
hogy tengerjogunk reformjánál a receptiónak kétségkívül igen 
kényelmes módjáról egyáltalában le kell mondanunk s más, 
bár sokkal nehezebb eljárást kell követnünk: miben álljon 
ez közelebbről?
Az előadottak után, azt hiszem, nem lesz nehéz annak 
körvonalait megállapítani. Azt kell tennünk, a mit a körülte­
kintő törvényhozónak mindig kell tennie, ha oly törvény meg­
alkotására határozza el magát, a melynek nemzetközi jellege 
van, t. i. mindent felhasználni, a mit a hazai jogforrások 
mellett a mérvadó külföldi törvényhozások, elmélet és gya­
korlat nyújtanak. A tengeri magánjog ujjászabályozásánál 
tehát sem egyoldalú német, sem egyoldalú franczia vagy 
olasz nyomokon nem szabad haladnunk, hanem önállóan 
kell felépítenünk a törvényt valamennyinek segítségével, s 
nem szabad ignorálnunk a tőlünk távolabb álló nemzetek 
munkáját sem, ha és mennyiben abból valami jót meríthe­
tünk. Az eredetiségtől még ezen eljárás mellett is messze
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maradunk; de hisz’ erre nekünk, mint másodrangú tengeri 
hatalomnak úgy sem lehet gondolni. A fő az, hogy egyol­
dalú utánzók ne legyünk akkor, a mikor sem politikai, sem 
gazdasági okok az egyszerű utánzást nem követelik; az illető 
törvény viszonya eddigi jogunkhoz s más törvényhozásokhoz 
pedig az egyoldalú utánzást észszerűen még nem engedi.
Örömmel tapasztaltam, hogy a magyar kormány a ten­
gerjognak a most jelzett irányban leendő reformjának köve­
telményétől most már teljesen át van hatva; sőt nem érte 
be azzal, hogy az osztrák receptionális törekvéseket eluta­
sítsa, hanem gyorsítani és könnyíteni óhajtván a már sür­
gőssé vált munka létrejöttét, a pozitív cselekvés terére lépett. 
Az előadottak értelmében Szilágyi Dezső igazságügyin!tasz­
tertől 1892 őszén nyert megbízás alapján általam készített 
javaslat ez idő szerint már kész *) s ha egy kiküldött szűkebb 
bizottság2) vizsgálatán is keresztül ment, német nyelvre fog 
fordíttatni s az osztrák kormánynak átküldetni. Meg vagyok 
győződve, hogy bár az osztrákok részéről nem fog hiányozni 
a féltékenységi érzetből fakadó lehangoltság a miatt, hogy 
mi magyarok ezen a téren is önállóan és kezdeményezőleg 
merünk fellépni: csakhamar mégis reá fognak állni a magyar 
kormánytól kijelölt alapra. Kilátásunk van tehát arra, hogy 
a »magyar tengerjogi nemsokára teljes betetőzést fog nyerni.
Legyen szabad reményleni, hogy ezzel kapcsolatban 
annak tudományos mivelése is lendületet fog venni. Hogy 
a tengerjog erre nagy mértékben érdemes: a mívelt jogász­
közönség előtt, a mely már a római jogból a mai hajóköl- 
csön gyökerét képező foenus nauticum-ot, a tengeri épúgy 
mint a szárazföldi fuvarozók felelősségének alapját képezett 
receptum natitarum-ot és actio exercitoriát és a hajókárjog- 
nak ma is értékes forrását: a lex Bhodia de jacto-t ism eri; 
a mely tudja azt, hogy pl. a szárazföldi biztosítás a tengeri
') Törvényjavaslat a  tengeri magánjogról. Budapest, 1894. Ösz- 
szesen 856 szakasz.
•) K bizottság Manojlovich E m il kir. curiai tanácselnökből, 
gr. B a tthyány i T ivadar  fiumei országgyűlési képviselőből és a javas­
la t szerkesztőjéből áll.
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biztosításból fejlődött k i ; a mely hallott arról, hogy a 
nagyobb tengeri nemzetek, első sorban az angolok és fran- 
cziák, minő nagykiterjedésű tengerjogi irodalommal bírnak: 
fölösleges bizonyítani.
Megérdemelné különösen azt is, hogy az egyetemen 
rendszeres előadások tartassanak belőle, ha nem is oly 
kiterjedésben, mint ez némely külföldi egyetemeken törté­
nik. Ez annál kívánatosabb volna, mert irodalmi segédesz­
közök hiányában ez az egyedüli mód, hogy azok, a kik 
akár mint birák, ügyvédek és közigazgatási tisztviselők, 
különösen a tengermellékén, akár mint törvényhozók ten­
gerjogi ügyekkel foglalkozni kénytelenek lesznek, a mi ten­
gerjogi kereskedelmünk fokozódó fejlődésével kapcsolatban 
mindig nagyobb mértékben várható, a szükséges alapisme­
reteket megszerezzék.
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